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8saMMenDrag aBstraCt
Den raske befolkningsveksten i byområdene og klimaendringer som et faktum, gjør at vi 
står ovenfor nye utfordringer i by- og transportutviklingen, men det gjør det også mulig å 
skape en mer konsentrert byutvikling og bidra til mer miljøvennlig transport. De siste årene 
har veg- og gateplanleggingen i Norge gått gjennom en prosess hvor det er satt spørsmål 
ved bærekraften til de gamle planleggingsprinsippene og utviklingen frem til i dag. Bilen har 
vært det sentrale premiss for utforming av byer og tettsteder. Med større fokus på miljøet, 
sammenhengen mellom areal- og transportbehov, og større vekt på menneskenes behov, har 
måten vi planlegger våre byer begynt å endre seg. Også i de statlige bestemmelsene står det 
at veksten i persontransport i våre byer ikke skal tas opp i flere biler på bredere veger, men 
med kollektivtransport, sykkel og gange. 
Vangsvegen er hovedinnfartsåren til Hamar. Vegen har en sentral rolle i transportavviklingen 
i Hamar, og ivaretar hovedtrafikkstrømmen med atkomst fra E6. På strekningen er det i dag 
avviklingsproblemer i rushtiden, med til tider store forsinkelser for biltrafikken. Det er et ønske 
om at denne vegen skal utvikles som en del av byen, og kommunen viser stor interesse 
for denne planleggingen. Det er viktig at kommunen sikrer en helhetlig og god utforming av 
strekingen. Vangsvegen har et stort potensiale til å være mer enn en transportåre, og har 
gode muligheter for å endres fra å være en barriere til å bli en byutvikler. 
Gjennom registrering og analyser av Vangsvegen har jeg avdekket en rekke kvaliteter og 
utfordringer. Disse er det viktig å ta hensyn til for å styrke og løse i den videre utviklingen 
av Vangsvegen og knytte vegen til Hamar sentrum. Kartlagte kvaliteter er en by med korte 
avstander og en veg med stort potensiale for utvikling, men med utfordringer som høy grad 
av bilbasert infrastruktur og manglende kvalitet på gang- og sykkelforbindelser. Oppgaven 
tar opp ulike kriterier for hva som gjør gater til gode gater å oppholde seg i, og hvordan det 
sosiale aspektet kan forenes med høy trafikk. 
Because of the rapid population growth in urban areas and convincing climate changes, 
we are facing new challenges in the development of cities and transport. Additionally, this 
makes it possible to create a more concentrated city development and it contributes towards 
transport that is more environmentally sound. In recent years, the road and street planning 
in Norway has gone through a process where the sustainability of the old planning principles 
and the development up until now has been questioned. The car has been the central 
premise for the design of cities and towns. With a greater focus on the environment, the 
coherence between the needs for area and transport, and a greater emphasis on human 
needs, this have led to a change in the way we plan our cities. In addition, the government 
regulations state that the growth in the transport of people in our cities should not be 
addressed by more cars on wider roads, but through public transport, cycling and walking.
Vangsvegen is considered as the main road and access to Hamar. This road has a central 
role in the arrangements of transport in Hamar and ensures the main stream of traffic with 
access from E6. Today, the distance is characterised by the challenge of getting people 
that drive cars through during peak hours, which at times result in significant delays. There 
is a wish that this road is going to be developed as a part of the city and the municipalities 
are showing great interest in this planning. It is important that the municipality ensures a 
comprehensive and good design of this section of the road. Vangsvegen has great potential 
to be more than a road for transport and has good opportunities to change from being a 
barrier to becoming a factor in the development of the city.
Through recording and analysing Vangsvegen I have uncovered a number of qualities and 
challenges. These are important to consider, when an aim is to strengthen and resolve the 
further development of Vangsvegen and linking the road to Hamar city centre. The identified 
qualities are a city of short distances and a road with great potential for development, and 
on the other hand challenges such as high levels of car-based infrastructure and a lack of 
quality when it comes to pedestrian and bicycle connections. This thesis discusses different 
criteria that make streets a good place to be and how the social aspect may be associated 
with high traffic.
9BegrepsaVklaring
HTG - Høytrafikkerte gater
NTP - Nasjonal transportplan
ÅDT - Årsdøgntrafikk 
FOU - Forskning og utvikling
TOD- Transit - Oritented Development
SWOT- Styrker, svakheter, muligheter og utfordringer. 
TØI - Transportøkonomisk insitutt
ALTERNATIV - Annerledes løsning eller mulighet enn 
utgangspunktet.
PRINSIPP - Ide eller forslag, en alternativ løsning.
FORUTSETNING - Betingelse eller grunnlag. 
KRITERIE - Kjennetegn, grunnlag for inndeling. 
Avgjørende trekk som må være oppfylt i den aktuelle 
sammenheng.
PREMISS - Forutsetning eller vilkår. Premisser danner 
grunnlag for diskusjon, hvis resultatet er en slutning.
TYPOLOGI - ordet er gresk og betyr form, mønster eller 
preg. En analyse av bytyplogi ser på bygningstyper og 
arkitektur.
ALLSIDIG, er også et begrep som går igjen i mange 
planer. Begrepet kan relateres til blant annet variert, 
mangfoldig, multifunksjonell, som også gjerne benyttes. 
Allsidig bruk er i oppgaven definert som, når bruken 
tilfredsstiller de ulike brukernes behov for opplevelser, 
komfort og tilgjengelighet. 
LEVENDE, PULSERENDE, LIVSKRAFTIG, VITAL, 
INVITERENDE er begreper som går igjen i de fleste 
planer. I bunn og grunn er dette synonymer. Attraktiv 
er også et ord som går igjen. Vi vet på en måte hva det 
betyr, men det vanskelig å definere. Begrepene kan 
kanskje defineres som et overordnet begrep for kriterier 
en by eller gate må inneha for å være vellykkede?
ATTRAKTIVITET er et sentralt begrep i oppgaven. 
Begrepet utdypes i innledningen. 
INVITERENDE OPPHOLDSROM - Det inviterende 
byrom kan forklares som byrom som tiltrekker seg 
mennesker fordi de er interessante på grunn av kvaliteter 
som verdsettes. Attraktive steder og gater kan også gå 
under denne definisjonen. 
MELLOMSTORE BYER - I denne oppgaven definert 
som byer med 10 – 50 000 innbyggere og med en definert 
bystruktur.
HØYTRAFIKERTE GATER - I denne oppgaven definert 
som gater med ÅDT over 10 000- 15 000. Vangsvegen 
går under denne definisjonen med en ÅDT opp mot 16 
000.
INNFARTSÅRE - En innfartsåre er på en måte 
invitasjonen til byen.  ”En attraktiv innfartsåre er som en 
god invitasjon, er den inviterende og innbydende utformet 
vil folk ønske å dra videre inn til byen”.
Vangsvegen ved gamle Disen kolonial inn mot byen i 1948 (www.digitaltmuseum.no).
Vangsvegen ved gamle Disen kolonial inn mot byen i 1948 (www.digitaltmuseum.no).
1. innleDning
Dette kapittelet presenterer oppgavens bakgrunn, mål og problemstilling. I 
tillegg utdypes begrepet attaktraktivitet som er relevant i forhold til oppgavens 
problemstilling, og tittelen på oppgaven:
 Vangsvegen - en attraktiv innfartsåre?
InnlednIng 
1.1 Bakgrunn fOr OppgaVen
12
Denne oppgaven er mitt avsluttende arbeid på studiet by- og regionplanlegging. Gjennom studiet har jeg blitt presentert for 
mange ulike tema innen fagfeltet. Når jeg våren 2014 skulle finne et tema for masteroppgaven våren var det derfor også 
naturlig nok mange tema å velge mellom og som interesserte meg. Planlegging er et omfattende og kompleks felt, og som 
planlegger står man ovenfor mange store utfordringer. Etter å ha hatt sommerjobb i Statens vegvesen flere sommere ble veg- og 
gateplanlegging et område jeg ønsket mer innsikt i og kunnskap om. Derfor omhandler denne oppgaven veg- og gateplanlegging i 
et byutviklingsperspektiv.
Den problemstillingen jeg først interesserte meg for var, hvor avgjørende attraktive innfartsårer er for byenes utvikling. Dette er er 
et meget interessant spørsmål. En innfartsåre i et større perspektiv det som fører regional og nasjonal trafikk inn til byens kjerne, 
En slik veg bør utvikles på en måte som gir gir den identitet, og dermed gir byen den oppmerksomheten den fortjener. Innfartsårers 
betydning for byutvikling er et område det ikke finnes mye forskning på fra før ut ifra den kunnskap jeg har søkt.  Det er også 
mindre forskning rundt klimavennlig og attraktiv byutvkling i mellomstore byer kontra storbyer. Med lite empirisk bakgrunnsdata 
rundt en vid problemstilling ville en slik oppgave bli for omfattende for en masteroppgave, og det var derfor nødvendig å begrense 
tema og finne et relevant case.
Ettersom jeg er oppvokst på Hamar var det spennende å kunne se på hvilke utfordringer innen vegplanlegging som finnes i en 
mellomstor by som Hamar. Valget falt derfor på Vangsvegen, hovedinnfartsåren inn til Hamar. Med Vangsvegen som case vil jeg 
i denne oppgaven se på hvilke utfordringer og muligheter innfartsåren har, og hvordan man kan forene det sosiale aspektet med 
høy biltrafikk. 
Tema rundt gaten som sosial arena er bredt og omfatter mange aspekter ved byplanlegging og transportplanlegging. På grunn av 
tid og ressurser har jeg måtte begrense omfanget av arbeidet. Oppgaven tar derfor for seg transportfunksjon vs sosiale forhold.  
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1.2 Mål fOr OppgaVen
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Oppgaven er ment som et bidrag til hvordan en kan tilnærme seg utviklingen av Vangsvegen. Formålet er å se på hvordan 
Vangsvegen kan utvikles til en attraktiv innfartsåre på en måte som inviterer til allsidig bruk. En bruk som ivaretar de ulike 
trafikantgruppenes behov, og skaper et godt samspill mellom dem.
Vangsvegen er idag stort sett kun tilrettelagt for biler. Den bærer preg av å være en landeveg, og er idag mer en barriere enn en 
byutvikler. Vegen tilfører ikke byen noe positiv i nevneverdig forstand, enn det at den er en transportåre. Med Hamar kommunes 
ønsker og strategier, er det store ambisjoner om at Vangsvegen skal utvikles som en del av sentrum. Vegen har et stort potensiale 
for å tilføre byen noe mer enn transport. Det er viktig at kommunen tar tak i problemene knyttet til Vangsvegen og definerer 
strategier som skal gjelde for ulike delstrekninger av gata. Hamar kommune må først finne ut av hva de ønsker at Vangsvegen skal 
tilføre byen og hva den skal være i fremtiden. 
I statlige bestemmelser er det et mål om at veksten i persontransporten i byene ikke skal tas opp i flere biler på bredere veger, men 
med kollektivtransport, sykkel og gange. Dette gjelder også Hamar. Oppgaven vil prøve å samle de planprosesser som nå pågår 
rundt Vangsvegen og byutviklingen i Hamar. 
Vegen har i seg selv et grunnleggende potensiale for å tilføre byen noe mer enn transport. Oppgaven vil se på hvordan en 
hovedinnfartsåre som Vangsvegen kan styrke en mellomstor by som Hamar. Det er et mål å belyse gata som sosial arena, og det 
vil derfor være viktig å se på hva som gjør gater til gode gater å oppholde seg i og hvilke kriterier som må være tilstede for å kalle 
en innfartsåre attraktiv. Hvordan kan det sosiale aspektet forenes med høy biltrafikk? Hvordan kan en innfartsåre utvikles til en 
positiv del av byen? Jeg vil presentere noen teorier, retninger og begreper og se på hvordan andre byer har tilnærmet seg lignende 
problemstillinger. For å undersøke hvor avgjørende en attraktiv innfartsåre er for byutvikling, vil jeg også presentere begrepene 
”Placemaking” og ”Livable cities”. Disse begrepene er relevante i diskusjoene rundt gata som sted. Det er i tillegg et mål å si 
noe generelt om hvordan man bør tilrettelegge for det sosiale aspektet i høytrafikkerte gater, og se på hvilke faktorer som er til 
stede i byer som er ansett som vellykkede gater. Jeg vil drøfte hva man kan og bør gjøre for å forbedre innfartsåren inn til Hamar 
sentrum. Samtidig vil jeg undersøke hvordan innfartsåren kan fungere i samspill med de sosiale faktorene i byen. Hvis biltrafikken 
skal reduseres, og sykling og kollektivtransport skal bli et godt alternativ for folk, må det legges til rette for dette. Tilnærmingen til 
oppgaven ligger på et overordnet nivå. Jeg ønsker å sette meg inn i de større strukturene og ta for meg utforming på et prinsipielt 
nivå. Til slutt vil jeg se på ulike tilnærminger for hvordan Vangsvegen kan bli en attraktiv innfartsåre. 
Nasjonalt mål:
Regjeringen har som mål at veksten i persontransport i 
storbyområdene skal tas med kollektivtransport, sykkel og 
gange.
Lokale mål:
• Vangsvegen skal framstå som en fin ankomst til Hamar
• Vangsvegen skal bli attraktiv å bruke til ferdsel og 
opphold
• Det skal bli attraktivt å etablere seg langs Vangsvegen
• Det skal bli attraktivt å bo langs Vangsvegen
Oppgavens mål:
Skape en attraktiv hovedinnfartsåre inn til Hamar sentrum 
som inviterer til allsidig bruk.
InnlednIng 
1.3 prOBleMstilling
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Oppgaven vil se på hvordan en hovedinnfartsåre som Vangsvegen kan styrke en mellomstor by som Hamar. Formålet er  å 
se på hvordan Vangsvegen kan bli en attraktiv innfarståre, hvordan den kan styrke byutviklingen i Hamar, og hvordan det kan 
tilrettelegges for økt bruk av kollektivtransport, sykkel og gange.
For at gående og syklende skal velge bort bilen i større grad, må Vangsvegen utformes på en slik måte at den inviterer til bruk. 
Det må legges tilrette for at menneskene har lyst til å oppholde seg i gata. Gata er et sted, og det må være et attraktivt sted som 
verdsettes, for at folk skal ønske å bruke det. Det må være et målpunkt i seg selv. Med utgangspunkt i dette tar oppgaven ser 
oppgaven på utviklingen av Vangsvegen som en attraktiv innfartsåre. 
Hvordan kan vangsvegen utformes til å bli en attraktiv innfartsåre som inviterer til allsidig bruk, og slik bli en levende del av Hamar sentrum?
 
Hvordan kan utformingen av vangsvegen bidra til å styrke byutviklingen i Hamar? 
Hvordan forbedre forholdene for gående og syklende langs vangsvegen, og legge til rette for økt bruk av kollektivtransport  slik at biltrafikken i sentrum reduseres?
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1.4 attraktiVitet
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Hva gjør et sted attraktivt? Og hva skaper levende og attraktive byrom? Hva skal til for at det skal oppleves attraktivt? 
For senere i oppgaven å kunne diskutere hva som kan bidra til å gjøre Vangsvegen til en attraktiv gate er det viktig å ha noe å 
måle dette mot. 
Det vil være mange meninger om hva som er attraktive byer og gater, og hva som gjør de attraktive. I løpet av de siste årene 
har attraktivitet kommet inn som en viktig dimensjon i arbeidet med steds- og byutvikling. Det betyr ikke at det å utvikle byer og 
steder til å bli mer attraktive har vært fraværende i tidligere planlegging, men at tema etter hvert har blitt løftet fram som en av flere 
byutviklingsstrategier og at det er utviklet en større bevissthet rundt attraktive bymiljø. Det er et begrep som er flittig brukt i planer 
og utredninger. Hva innebærer dette begrepet? Hvilke kriterier må være oppfylt for at en byer eller gater skal oppleves attraktive?
Begrepet attraktivitet vil ha forskjellig betydning ut ifra hvilken sammenheng det benyttes, og ut ifra hver enkelts bakgrunn og 
ståsted. Vi har ulike referanserammer og dermed ulike kriterier for våre vurderinger. Forståelsen av begrepet avhenger av 
individuelle erfaringer, forventninger, kulturelle normer, og rolle i forhold til fagområdet og tilknytning til stedet. Hva som er 
attraktivt for noen er kanskje lite attraktivt for andre, men bruken av ordet er for de fleste vil begrepet være av deskriptiv og positiv 
betydning. 
Det er et begrep med mange synonymer. Slår vi opp i norske leksikon dukker blandt annet ord som allmennfattelig, behagelig, 
etterspurt, ettertraktet, folkelig, forståelig, fristende, avholdt, innbydende, lettfattelig, populær, tiltrekkende og tiltalende opp.  
Kanskje kan vi i denne sammenheng si at attraktivitet er en overordnet definisjon på ulike kvaliteter som må være tilstede for å 
påvirke den sosiale og funksjonelle bruken av gata positivt? Attraktivitet er, som vi vet, et svært vidt begrep, men det er likevel 
noen kriterier et sted, en by, en gate må inneha for å kunne kalles attraktiv.
Egen definisjon av begrepet:
Attraktivitet kan generelt defineres som noe som er 
tiltalende. Et attraktivt sted tiltrekker seg mennesker 
på grunn av kvaliteter som verdsettes. Menneskene 
oppsøker stedet fordi de føler trygghet og tilhørighet, 
fordi det gir opplevelser og fornøyelse, og det innehar 
ønskede aktiviteter og tilbud. 
Et attraktivt sted er et sted mennsker har lyst til å være 
og komme tilbake til fordi stedet gir noe tilbake i form 
av opplevelse, trygghet og komfort.
Kriterier for attraktive gater: 
•	 Inviterende oppholdsrom
•	 Myke trafikanters premisser
•	 Aktive fasader 
•	 Målpunkt 
•	 Trygghet og sikkerhet
•	 Tilgjengelighet og fremkommelighet
•	 Estetiske kvaliteter og god utforming 
•	 Blandede funksjoner
•	 Tilbud og aktiviteter 
www.friskogfunksjonell.no
2. MetODe
www.friskogfunksjonell.no
Dette kapittelet utdyper metodene som er brukt i oppgaven, samt 
en kort presentasjon av oppgavens struktur.
teori
2.1 MetODe 
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Ordet teori kommer fra det greske verbet “teorein“ som betyr beskue, betrakte, gjennomtenke, reflektere. Oversatt fra latin betyr 
teori spekulasjon (Brinkman 1993 (www.kunnskapssenteret.com)). Teori er i vitenskapen en testet antagelse om virkeligheten. Det 
kan forklares som en hypotese som gis svar gjennom en analyse. 
Litteraturstudiet tar utgangspunkt i relevante bøker om byplanlegging og gateutforming.  Dette inkluderer sentrale teoretikere 
som er relevant for oppgaven. Jane Jacobs og Jan Gehl er teoretikere jeg har benyttet og anser som viktige for oppgaven. De er 
begge opptatt av det sosiale perspektivet ved by- og gateplanlegging. Jacobs er kjent for sin kritikk av samtidens byplanlegging, 
og sitt store engasjement for den moderne bylivsdebatten. Hun argumenterte for at variasjon og mangfold av  funksjoner i en 
gate eller en bydel er det som skaper menneskelige og levende byrom. Gehl har i mange tiår forsket på hvordan mennesker 
oppfører seg i byrom og hvorfor de oppholder seg der avhengig av byrommenes kvaliteter og utforming. Han er en forkjemper for 
den menneskelig dimensjonen i byene, og mener at den hurtigvoksende biltrafikken har overskygget alt av sosiale og kulturelle 
funksjoner i byen.
Jeg har sett på ulike teorier rundt gata som sted, og hvordan dette kan settes i sammenheng med dagens planlegging. Teoridelen 
ser videre på ulike vinklinger og eksempler rundt gate som sted, og ulike faktorer og kriterier som må være tilstede for at sosial 
I dette kapittelet vil jeg gjøre rede for fremgangsmåte og bruk av metode som er benyttet i oppgaven, og hvilke teoretikere og 
empiriske data jeg har støttet meg på. Metode er en fremgangsmåte for innhenting, organisering, bearbeiding, analysering og 
tolkning av informasjon. I oppgaven er det hovedsakelig brukt kvalitative metoder, som sier noe om hva, hvordan og hvorfor.
Første steg i mitt arbeid med masteroppgaven var å innhente informasjon. Statens vegvesen og Hamar kommune var behjelpelig 
med dette, både gjennom samtaler og relevante dokumenter og analyser. Gjennom veiledning med Einar Lillebye har jeg også blitt 
anbefalt litteratur, rapporter, referanseprosjekter og ressurspersoner for videre kunnskap. Litteratur og rapporter har også ført meg 
til en del andre kilder. Gjennom registeringene knyttet til oppgaven har egne registeringer og samtaler/intervjuer, samt bilder og 
tidligere registeringer vært nyttig for at jeg skulle kunne danne meg et bilde av dagens situasjon. Internett og ulike karttjenester har 
også gitt meg et godt grunnlag i arbeidet. Metodene som er benyttet utdypes under. 
”En metode er en framgangsmåte, et middel til å 
løse problemer og komme fram til ny kunnskap. Et 
hvilket som helst middel som tjener dette formålet, 
hører med i arsenalet av metoder” 
(Hellevik, 1991)
”We cannot solve our problems with the same 
thinking we used when we created them” 
Albert Einstein
(www.flickr.com)
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aktivitet i gaterommene skal kunne oppstå. Teorikapittelet danner grunnlag for å sette oppgavens problemstilling inn i en større 
sammenheng. 
Det er imidlertid vanskelig å skille mellom hva som går under teori og hva som går under empiri. Med bakgrunn i egen forståelse 
av dette skillet har inndeling blitt som den har blitt. 
Empirisk eller empiri stammer fra gresk empeirikós som betyr erfaringsmessig, avledet av empeiría som betyr erfaring. Empiri 
bygger på vitenskapelige undersøkelser av virkeligheten, iakttakelser og eksperiment. Det innbærer erfaringer som er gjort fremfor 
formulerte teorier eller filosofiske resonnement. Empiriske data er data som er produsert ved et eksperiment eller ved observasjon 
(www.wikipedia.org). 
Empiriske data fra rapporter og studier har bidratt til at jeg har kunnet knytte oppgaven opp mot lignende problemstillinger i andre 
byer, og dermed benytte sammenlignbare observasjoner opp mot mitt case. Egne observasjoner av dagens gatesituasjon i Hamar 
og tilknytning til sentrum har også vært en del av studie. Dette har gitt meg en oversikt over hvilke forutsetninger Vangsvegen har, 
hvilke muligheter og begrensninger som finnes, og hvilke faktorer som spiller inn i utviklingen av Vangsvegen og byutviklingen i 
Hamar.
Andre sentrale personer innenfor planteorien er William Whyte, Kevin Lynch og Donald Applyard. De har alle tre utført viktige 
observasjoner, ekspriment og studier relatert til byer og gater. Whyte var en foregangsperson innenfor forskning og observasjon av 
menneskers oppførsel og preferanser i byrommet. Lynch var opptatt av hvordan folk oppfatter og organiserer romlig informasjon 
når de beveger seg gjennom byen, og utførte observasjoner av flere byer hvor han konkluderte med at vi skaper mentale bilder 
for å orientere oss. Applyard videreutviklet Lynch tanker rundt metale bilder, og har utført studier av hvordan trafikken påvirker 
menneskene. Han var opptatt av hvordan mennesker tolker det fysiske miljøet i urbane omgivelser. Begrepene ”Livable Cities” 
og ”Placemaking” anser jeg også som relevant for oppgaven. Begrepene er vanskelig å plassere under metode, men plasseres 
under empiri med bakgrunn i at det er kåringer som jeg anser som en type undersøkelser.  Begrepene forklares og beskrives 
med eksempler. I tillegg beskrives noen andre faktorer for byutvikling, og relevante gateeksempler som kan relateres til 
problemstillingen. Med bakgrunn i definisjonen av begrepet emipiri er de ulike teorietikerne og begrepene over valgt her. 
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Casestudie
Ordet case er hentet fra det latinske ordet casus som betyr tilfelle. Et casestudie er en strategi som benyttes i undersøkelsen av en 
konkret hendelse eller et enkelttilfelle (www.snl.no). Casestudie er en kvalitativ metode som er mye brukt innenfor
samfunnsvitenskaplig forskning. Det er en metode som er nyttig når man vil skaffe seg kunnskap om pågående prosesser og 
få en dypere forståelse av mekanismer bak, slik jeg ønsker i denne oppgaven. Jeg har i denne masteroppgaven valgt å studere 
en innfartsåres betydning for byutvikling i en mellomstor norsk by. Jeg belyser dette gjennom å studere Hamar by, og valgt case 
Vangsvegen. 
Gjennom dokumentstudiet har jeg hentet store deler av bakgrunnsstoffet i kommuneplaner og utredninger, dagens planprosesser 
og strategier og mål for byutvikling i Hamar. Denne informasjonen har blant annet vært nyttig for å se Hamar i lys av den historiske 
og fremtidige utviklingen, om hvordan Hamar som sted har utviklet seg og hvordan de ønsker å satse i fremtiden. 
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2.2 OppgaVens struktur
Her illustreres hvor mye areal hvert transportmiddel krever for å frakte 60 personer (www.can.org).
Her illustreres hvor mye areal hvert transportmiddel krever for å frakte 60 personer (www.can.org).
3. Bakgrunn 
Dette kapittelet tar for seg bakgrunnstematikken for problemstillingen. Kapittelet er 
ment å gi en kort innføring i hvordan transport- og bypolitkken har endret seg de 
senere tiår. Fra bilens inntog til dagens transport- og bypolitikk. Hvilke utfordringer sto 
de ovenfor før? Hvillke utfordringer står vi ovenfor idag? Det hjelper lite med flotte ord 
og og spennende planer av alle slag når utfordringene forblir de samme. Kapittelet 
presenterer også nasjonale, regionale og lokale føringer som er relevant for oppgaven.
bakgrunn 
et tilbakeblikk 
3.1 transpOrt- Og ByutVikling
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Bilens rolle i det norske transportsystemet utviklet seg langsomt, i motsetning til i USA der bilen ble masseprodusert allerede 
før 1910. I løpet av 1920- og 1930- tallet fikk USA det bilbaserte samfunnet som preger landets transportsystem idag (Nils, G 
og Strand, A (2013). Det var flere forhold som forsinket gjennombruddet for bilen som massetransportmiddel i Norge. Både lav 
vegstandard og utbredt skepsis til kjøretøyenes virkninger på hestetrafikk, sikkerhet og miljø. Bilbruken møtte også restriksjoner 
som lave fartsgrenser, strenge regler for førerkort og mange forskjellige avgifter. Dessuten var investeringene i jernbanen fortsatt 
store, derfor ble det mindre igjen til å forbedre vegene. I mellomkrigsårene var privatbilistene få og kun de velstående hadde bil. 
Både sykkel og motorsykkel var som regel mer aktuelt for folk, siden bilkostnadne var svært høye. Samtidig greide bane, båt og 
buss stort sett å dekke behovene for lengre reiser. På grunn av forsinkelsen i bilens gjennombrudd i Norge, og fordi vi er et lite 
land, har vi kunnet hente de aller fleste løsningene på våre problemer fra utlandet. Dette har vel likevel ikke bidratt til noen større 
suksess enn andre land med å nå våre politiske mål (Nils, G og Strand, A (2013). 
I utviklingen av byene og bilismen i Norge finner vi igjen mye av de samme trekkene som i resten av Vest- Europa, men det er 
likevel også flere forhold som skiller oss fra dette. Både urbaniseringen med tilhørende vekst i byenes befolkning og arealbruk, 
den sterkeste veksten i bilismen skjedde senere og langsommere i Norge, og at vår politikk for å tilpasse samfunnet til det 
nye transportmiddelet heller ikke var like kraftfull. En mulig årsak til dette er ulike politiske tradisjoner og styrkeforhold mellom 
byer og landdistrikt, i tillegg til topografien og bosettingsmønsteret i et tynt befolket, langstrakt land som Norge med større 
utbyggingsoppgaver for samferdselen utenfor byene enn i de fleste andre land.  Dessuten hadde Norge, imotsetning til Sverige, 
men i likhet med andre land i Europa, store gjenreisningsoppgaver etter andre verdenskrig. På grunn av den forsinkede utviklingen 
i bilholdet i Norge kom vi heller ikke så tidlig igang med å tilpasse transportsystemet, arealbruken og bysamfunnene våre til 
bilismen. Vi fikk ikke den samme parallellen mellom byvekst og bilvekst som i Sverige i 1950-1960 årene, og i USA en generasjon 
tidligere. Uttsettelsen av bilismen ga i første omgang større spillerom for andre verdier og interesser, mer inspirasjon fra landene i 
Vest- Europa, ikke minst med tanke på samspillet mellom areal- og byplanlegging og kollektivtransport (Hompland 2001). 
Den høye biltettheten og det spredte utbyggingsmønsteret som bilen gjorde mulig, bidro til at kollektivandelen ikke lenger var 
konkurransedyktig. Heller ikke gange eller sykling ble noe attraktiv mulighet når avstandene ble så store, og vegsystemet først og 
fremst ble laget for bilkjøring. 
Det viktigste transportpolitiske svaret på trengselsproblemene ble flere og bredere veger. Allerede fra midten 1960-tallet viste det 
”I USA befestet bilismen seg allerede i mellomkrigstiden, 
og kollektivtrafikken fikk dødsstøtet som følge av 
manglende utvikling på 1940- og 50- tallet. Det var 
dette landet som var forbildet i valget av løsninger da 
massebilismen også vant fram i Europa og Norge etter 
andre verdenskrig ”
(Hompland 2001 s. 41)
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Den amerikanske bilbaserte livsstilen ble eksportert til Norge og resten av verden gjennom film og 
populærmusikk. James Dean og Natalie Wood i filmen Rotløs ungdom fra 1955 
(Hompland 2001 s.45).
Biltrafikk i Torggata i 1964 (www.oslobilder.no).
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seg at Stortinget var mer opptatt av å gi vegsektoren gode rammevilkår enn å legge tilrette for kollektivtransport. For et grisegrent 
land som Norge var bilen et svært velegenet middel til å løse transportoppgavene i det moderne samfunnet. 
På 1990-tallet vokste viljen til å investere i byens transportsystem i et mer miljørettet perspektiv. Gjennomgangstrafikken skulle 
begrenses i sentrumsområdene, men dette førte likevel ikke med seg noen reduksjon i bilbruken. I 1993 kom de rikspolitiske 
retningslinjene for samordnet areal og transportplanlegging (T-5/93). Planleggingen skulle samordnes så det fremmet en best 
mulig effektiv, trygg og miljøvennlig transport. På denne måten skulle transportbehovet begrenses  (Hompland 2001).
Bilen har endret mobiliteten og reisemåtene i alle land radikalt der den har vunnet frem. Bilen endret nordmenns aktivitets- og 
reisemønster, og ga helt nye premisser for lokalisering og byutvikling. I etterfølgende førti årene frem til idag har bilen styrket sin 
posisjon ytterligere, men i et svakere tempo enn i årene rundt 1960 (Hompland 2001). Etter 50 år med tilretteleggelse for bilens 
framkommelighet og posisjon som samfunnets viktigste mobilitetsverktøy, har den menneskelige dimensjonen blitt oversett og 
glemt i arealplanleggingen. 
”Da vegnormalen ”Veg- og gateutforming” kom ut i 1992, utvidet Statens 
vegvesen det tradisjonelle vegbegrepet ved å reintrodusere ”gaten” som egen 
planleggingskategori. Fra å være betraktet som en transportåre, ble gaten nå 
anerkjent som et byformingselement og som en kommerisell og sosial arena. 
Dette betyr i praksis at byers og tettsteders fysiske og ulike funksjoner inngår som 
viktige premisser for planlegging og utforming av gater. Gateplanleggingeren 
står derfor overfor store og ikke minst utvidende krav. Siden 1992 har 
Vegdirektoratet arbeidet målbevisst med holdningsskapende arbeid for å møte 
denne utfordringen” 
(Sætre 1998)
bakgrunn 
et paradiGmeskiFte?
Innlegg ”Våre nasjonale gater og plasser” Afenposten 11.01.2012 (www.aftenposten.no). 
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“Det er nødvendig med et løft for å sette gater og plasser i 
våre byer i stand til å fylle rollen som helt sentrale arenaer for 
utviklingen av det
norske samfunn og demokrati” 
(Vegdirektør Terje Moe Gustavsen, riksantikvar Jørn Holme 
Aftenposten 11.01.2012)
De uttalte målene for samordnet areal- og transportpolitikk har vært likeartede gjennom flere tiår. Helt siden midten av 1970- 
tallet har det vært bred politisk enighet om at den lokale areal- og transportpolitikken skal samordnes for å dempe veksten i 
transportmengden, og at flere skal reise kollektivt eller gå og sykle istenfor å bruke bil i byer og tettsteder. Dette skal oppnås 
ved å konsentrere bebyggelsen, ved å bygge i knutepunkt, og ved å sørge for at det er et avstemt forhold mellom vegkapasitet, 
parkeringsplasser og kollektivtransporttilbud (Hompland 2001 s 209). 
Med utgangspunkt i de politiske mål som er definert for transportinfrastrukturen i byområder de siste 30 årene, er det grunnlag 
for å si at det eksisterer et gap mellom mål og resultater (Hompland 2001 s. 215). Den faktiske politikken bidrar ikke til en ønsket 
utvikling, til tross for en bred politisk enighet om de sentrale utfordringene innen transportsektoren. Retorikken om en bærekraftig 
transportutvikling er vel etablert i alle mål og styringsdokumenter i Norge. Begrepet bærekraftig utvikling ble først introdusert i 
den såkalte Brundtland-rapporten “Vår felles framtid” i 1987. Bærekraftig utvikling defineres som en utvikling som dekker våre 
nåværende behov uten at dette går på bekostning av mulighetene for kommende generasjoner til å møte sine behov. Rapporten 
viser hvordan miljøspørsmål henger sammen med sosiale og økonomiske forhold, og at en fortsatt vekst ikke trenger å gå på 
bekostning av miljøet, og framtidige generasjoners muligheter. 
I dag står by- og transportplanleggingen fortsatt overfor store utfordringer. I gjeldende NTP (2014-2023) er det en rikspolitisk 
målesetting om at ”veksten i persontransporten i storbyområdene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange” (St.
meld. 26 (2012-2013), kapittel 9, ingress). For å oppnå denne politiske målsettingen fordres et paradigmeskifte i hvordan vi 
planlegger byene våre. Nye strategier basert på miljøvennlig transport vil være utgangspunktet for by- og stedsutvikling der andre 
transportformer enn bil blir genererende elementer for utviklingen (Lillebye, 2014, s 30).
Er det virkelig mulig med en endring i dagens planleggingspolitikk, eller fortsetter vi bare å bygge veger som gir økt biltrafikk? 
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HvorFor vedtar politikerne planer som Gir Økt biltraFikk?
Er det mulig å redusere biltrafikken? (www.bp.blogspot.com).
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Det snakkes stadig om at den økende biltrafikk er et problem. Alle er svært så enig om det. Så hvorfor vedtar politikerne planer 
som gir vekst i biltrafikken? Hvorfor planlegges det for økt biltrafikk når målet er det motsatte?
Aud Tennøy tar i sin doktoravhandling ”How and why planners make plans which, if implemented, cause growth in traffic volumes. 
Explanations related to the expert knowledge, the planners and the plan-making processes” (2012) opp dette tema.  Hvordan og 
hvorfor lager planleggerne planer for utvikling av arealstrukturer og transportsystemer som gir vekst i biltrafikken, når målsettingen 
er å redusere biltrafikken? 
Tennøy skriver at hovedårsaken til at det lages planer som gir vekst i biltrafikken er at utbyggernes interesser får gjennomslag, og 
deres prosjekter har ofte en trafikkgenererende effekt. Målsettingen om å redusere biltrafikk og klimagassutslipp blir gjerne ikke 
prioritert i planprosessene. Hun peker på tre viktige faktorer i avhandlingen, som gjør at planene ofte legger til rette for økt bilbruk.
• Det finnes god fagkunnskap om hva slags areal- og transportplanlegging som bidrar til økt eller redusert biltrafikk, men det 
mangler gode beskrivelser av kunnskapen slik at den blir anvenlig i praktisk planlegging. 
• Planleggernes metoder er for dårlig beskrevet, og kanskje for dårlig utviklet. 
• Det mangler erfaringsbasert kunnskap om hva slags effekter ulike tiltak har i ulike situasjoner.
Hun illustrerer dette gjennom fire eksempler. Tunga i Trondheim hvor man har bygget ut et bilbasert næringsområde og i Skedsmo 
kommune i Akershus hvor man har bygget ut et bilbasert boligområde stikk i strid med rikspolitiske retningslinjer. På Økern i 
Oslo planlegges det et stort kjøpesenter som vil generere mye biltrafikk, samt planlegging av ny E18 i Vestkorridoren. Dette er 
eksempler på at planleggerne ikke har klart å komme opp med gode nok alternative løsninger til trafikkskapende vegbygging 
(Tennøy 2012b).
Tennøy konkluderer med at utarbeiding av veileder for trafikkreduserende areal- og transportplanlegging, beskrivelse og 
videreutvikling av planleggernes analysemetoder, mer forskning om effekter av tiltak, kompetanseheving gjennom utdanning og 
klarere målformuleringer må til, og at dette i hovedsak er planleggernes og planforskernes ansvar.
Kapasitetsutvidelser på vegnettet har lenge blitt ansett som et virkemiddel for å løse transportproblemer for den økende 
privatbilismen, men det som skjer er at ny vegkapasitet raskt fylles raskt opp med ny trafikk. I tillegg anses det ikke som realistisk 
at persontrafikk kan overføres fra bil til kollektive transporftformer, og kapasitetsutvidelser blir likevel løsningen til tross for at det 
gang på gang viser seg at ufordringene i byområdene består. 
“If you plan cities for cars and traffic, you get cars 
and traffic.  If you plan for people and places, you get 
people and places.”
Fred Kent 
(www.pps.com)
mellomstore byer kontra store byer 
bakgrunn 
”Så å si alle mellomstore byer i Norge har et 
biltrafikkproblem - men også transportvaner 
skaper problemet”
 (Einar Lillebye)
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FAKTA: Mellomstore byer har mer bilavhengige strukturer enn store byer, 
men det er store interne forskjeller mellom byer av samme størrelse 
(Tennøy 2012a).
Mellomstore byer defineres i denne oppgaven som byer med 10 – 50 000 innbyggere og med en definert bystruktur. Hamar går inn 
under denne definisjonen. 
På oppdrag fra Miljødepartementet har CIENS/TØI fått i oppgave å gjøre opp status i forhold til kunnskap om klimavennlig og 
attraktivv byutvikling i mellomstore byer. En hovedkonklusjon er at det finnes store kunnskapshull og forbedringsmuligheter på 
dette området. 
Mellomstore byer har gjennomsnittlig en karakter som tilsier at de er mer bilavhengige enn de store byene (Tennøy 2012a). 
Rapporten viser at arealstruktur, boligstrukturer, pendlingsandeler m.m  ser ut til å være mer biltrafikkgenererende jo mindre byen 
er. Store og mellomstore byer skiller seg fra hverandre på flere måter som kan ha konsekvenser for hvorvidt og på hvilke måter de 
kan utvikles til å bli mer attraktive og klimavennlige. Lokale problemer knyttet til biltrafikken, slik som kø og lokal forurensing, er ofte 
større og tydeligere i store byer enn i mindre byer. Dette betyr at motivasjonen for å gjennomføre trafikkreduserende tiltak, spesielt 
restriksjoner mot biltrafikken, ofte vil være mindre i mindre byer (Tennøy 20012a).  
Arealbruken, utbyggingspresset, fleksibiliteten og endringsmulighetene i arealstrukturene er og oppleves ofte forskjellig i store og 
mellomstore byer. Dette kan føre til en mindre areal- og transporteffektiv arealstruktur i mindre byer. Mulighetene for å iverksette 
effektive restriktive tiltak mot biltrafikken er ofte mer begrenset jo mindre byene er, det samme gjelder mulighetene for å utvikle 
kollektivtransporttilbud som har høy nok kvalitet til å konkurrere med biltrafikken. På den andre siden er avstandene ofte kortere 
i mindre byer, og mer plass kan gi større muligheter for å utvikle helhetlige sykkelanlegg (Tennøy 2012)a. Færre innbyggere gir 
mindre ressurser og muligheter til opprustning av sentrum, og det gjør sentrum mer sårbart for konkurranse fra kjøpesentre og fra 
nabobyer.  Et annet aspekt er at kompetansen på overordnet areal- og transportplanlegging vil være mer varierende i mindre byer 
og kommuner, og at beslutningsprosessene kan være mer påvirket av vennskap og kjennskap (Tennøy 2012a). 
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Hvorvidt god parkeringsdekning bidrar positivt eller negativt til sentrums attraktivitet og omsetning har vært diskutert lenge, uten 
at det har vært gjort gode undersøkelser av dette i Norge (Tennøy 2012a). I rapporten ser man at det ikke finnes god statistikk på 
om parkeringstilgang i sentrum eller andre steder, men det er rimelig å anta at det i små og mellomstore byer er vesentlig enklere 
å benytte bil til handleturene i sentrum enn i en storby. Dette kan også bety at sentrum er tilrettelagt for bil, og dermed mindre 
attraktivt når man ikke sitter i bilen.  Sentrum og lokalsentre vil ofte være mer sårbare jo mindre byene er. Ett eksternt kjøpesenter 
kan ha stor effekt på sentrum og sentrumshandelen i mindre byer, mens det i en storby gjerne må flere eksterne sentre til for å få 
samme effekt (Tennøy 2012a).
Det er generelt også gjort lite systematisk og empirisk forskning på hva som gjør at noen byer har livlige, velfungerende og 
attraktive sentrum, mens andre sentrum er døde og forlatte (Tennøy 2012a). En interessant  og aktuell problemstilling. Det vi vet 
er at et godt handelstilbud i et bysentrum er viktig for å styrke sentrum og skape vitale og levende byer. Lokalisering av handel i 
sentrum er også viktig for at bilbruken skal begrenses og klimagassutslipp skal reduseres (Hegvold 2014). .
Ombyggingen av Bragernes torg i Drammen er et prisbelønnet eksempel når det gjelder utvikling av attraktive, 
sentrale byrom (Tennøy 2012a). 
nasJonalt
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Veg- og gateplanleggingen i Norge har de siste årene gått gjennom en prosess hvor det stilles spørsmål ved bærekraften til de 
gamle planleggingsprinsippene frem til i dag. For utformingen av byer og gater har bilen som nevnt, i høy grad vært et sentralt 
premiss. Det har skjedd endringer i måten vi tenker på når byen planlegges, og sammenhengen mellom areal og transportbehov, 
miljø og menneskenes behov blir stadig viktigere, og prioriteringen i hvordan vi planlegger er i endring.
Plan og bygningsloven skal sørge for at tiltak planlegges i samsvar med nasjonale mål og forventninger og at planleggingen bidrar 
til å samordne statlige, regionale og kommunale oppgaver. Når det gjelder transportsektoren fastlegges de nasjonale miljø- og 
klimamål i Nasjonal Transportplan (NTP). Nasjonal transportplan trekker frem en bærekraftig og miljøvennlig transportplanlegging 
i byområdene som et stort satsningsområde. NTP sier at, for å skape attraktive og funksjonelle byer som har god mobilitet må det 
utvikles et kollektivtilbud med stor kapasitet og høy kvalitet og gode løsninger for gående og syklende. Veksten i persontransport 
i byene våre skal ikke tas opp i flere biler på bredere veger, men med kollektivtransport, sykkel og gange. Det er nedfelt fire 
overordnete mål i Nasjonal Transportplan:
• Bedre framkommelighet og reduserte avstandskostnader
• Redusere antall drepte eller livsvarig skadde
• Redusere miljøskadelige virkninger av transport
• Sikre tilgjengelighet for alle
Knyttet til transport- og miljøspørsmål er de rikspolitiske retningslinjene for samordnet areal- og transportplanlegging særlig 
viktige. Retningslinjene skal bidra til å oppnå en bedre samordning av areal- og transportplanlegging i kommunene, og på 
tvers av kommuner, sektorer og forvaltningsnivåer. Målet er å komme fram til løsninger som kan redusere transport behovet, gi 
korte avstander til daglige gjøremål og skape effektiv samordning mellom ulike transportmåter (Miljøverndepartementet 1993). 
Det er også nylig utarbeidet forslag til nye rikspolitiske retningslinjer for bolig, areal og transport. Retningslinjene skal fremme 
konkurransedyktig og bærekraftig regionsutvikling ved å prioritere arealeffektive utbyggingsmønster for boliger og næringsbygg. 
Utviklingen skal være basert på prinsipper om utbygging rundt større knutepunkter og et transportsystem som er effektivt, 
miljøvennlig, tilgjengelig for alle og med lavest mulig behov for biltransport (www.nbbl.no). 
”Det er et mål at veksten i persontransporten i 
storbyområdene skal tas med kollektivtransport, 
sykkel og gange. I og omkring storbyområdene skal 
kollektivformål og sykkeltiltak gis økt prioritet ved 
fordeling av samferdselsbevilgningene”
 
(Nasjonal transportplan 2014-2023, kapittel 9.3)
reGionalt 
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre? 31
Fylkeskommunene har et overordnet ansvar for regionalt samarbeid, regional utvikling og regional planlegging i dialog med 
kommuner og andre offentlige, frivillige og private aktører. Fylkesplaner er ment for samarbeid om langsiktig og strategisk 
planlegging i regionen. I ny Plan- og bygningslov er begrepene fylkesplanlegging, fylkesplan og fylkesdelplan blitt erstattet av 
regional planlegging og regional plan. Regional planstrategi ble innført som nytt verktøy i den regionale planleggingen gjennom 
ny plan- og bygningsloven av 2008, og er nå det eneste lovpålagte elementet i planprosessen på regionalt nivå. I arbeidet med 
planstrategiene skal de nasjonale forventningene til regional og kommunal planlegging føles opp. 
Fylkesdelplan for samordnet miljø- areal og transportutvikling (SMAT 2009-2030) er relevant å nevne i denne oppgaven. 
Fylkesdelplanen er utarbeidet av Hedmark fylkeskommune i samarbeid med 6 byer og tettsteder og 2 næringsområder i 
Hamarregionen. Hovedmålene i planen er at ”det skal kanaliseres befolkningsvekst i Hamarregionen” og ”fornyelse- og 
utviklingsmulighetene i Hamarregionen skal styrkes gjennom samordnet miljø,- areal og transportutvikling. Videre er det utdypet 
flere delmål som innebærer miljø, transport, by- og tettstedsutvikling og arealbruk. 
SMAT-plan. 2009-2030 (Hedmark fylkeskommune 2009)
”Valg av utbyggingsmønster skal bidra til å begrense 
transportbehovet ved å prioritere løsninger som gir korte 
avstander til service og daglige gjøremål og ved å legge 
til rette for mest mulig gang- og sykkeltrafikk. Innenfor 
gangavstand fra stasjoner/knutepunkter på hovedårene 
for kollektivnettet, kan utbyggingshensyn tillegges større 
vekt enn vern under forutsetning av at det planlegges en 
konsentrert utbygging og tas hensyn til kulturminner og 
grønnstruktur”
(SMAT pkt. MII.3). 
”Fortettings- og utbyggingsområdene skal hver for seg, og 
i samspill med eksisterende by- og tettsteder, representere 
høy kvalitet og attraktivitet, slik at områdene blir gode å bo 
og leve i. De enkelte tettsteder skal utformes med sikte på å 
ivareta og videreutvikle deres fortrinn” 
(SMAT pkt. MII.4.3)
bakgrunn 
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Plan- og bygningsloven gir kommunene en viktig rolle når det gjelder utvikling lokalsamfunnene. Kommunene har både plikt 
og rett til å drive en sektorovergripende samfunnsplanlegging og arealplanlegging. De har ansvaret for og ledelsen av både 
oversiktsplanlegging i form av kommuneplan med arealdel, og detaljplanlegging i form av reguleringsplaner og bebyggelsesplaner. 
Samtidig er den kommunale planleggingen en del av et samlet plansystem, som påvirker og påvirkes av planer på fylkesnivå og 
statlige planer og vedtak.
Hamars visjon er å bli det mest attraktive boområdet i Innlandet! (Kommuneplan 2010-2022) Hamar kommune ble i 2012 tildelt 
bymiljøprisen med tema: Flere boliger i bedre by. Bakgrunnen for tildelingen var for en bred satsing som attraktivt regionsenter 
gjennom en utvikling av byens urbane kvaliteter, servicetilbud og bygging av flere byboliger, i samarbeid med næringslivet og i en 
åpen og offensiv prosess i forhold til byens beboere. 
Kommunen arbeider svært bevisst med å gjøre byen attraktiv for å tiltrekke seg nye beboere og arbeidsplasser. Likevel opplever 
byen, som mange andre byer, problemer med at sentrum mangler liv som følge av at bilbaserte kjøpesentre utenfor byens 
sentrumskjerne som trekker aktiviteten bort fra de tradisjonelle handlegatene. De har tatt tak i potensiale for utvikling, gjennom 
en omfattende debatt med informasjonsenter på Østre torg og en rekke folkemøter. De har også i samarbeid med næringslivet 
utarbeidet en Byromsanalyse og en Byromsplan for Hamar. Gjennom byromsanalysen og byromsplanen har de satt fokus på 
sammenhenger og viktige forbindelseslinjer. Byen har et godt utgangspunkt med sine korte avstander, men det er viktig at det 
settes inn konkrete tiltak for å få dette gjennomført. 
Hamar kommunes ønske om å styrke byens handelssentrum slik at flere mennesker skal oppleve Hamar som en attraktiv by å bo 
i og besøke, har resultert i stor satsing på byutvikling. De har mange prosjekter på gang, og flere er gjennomført. En satsing som 
kommunen nå arbeider med er nettopp utviklingen av Vangsvegen, og Hamar har et ønske om at byen skal utvikles langs denne 
vegen. 
”Hamar kommune skal ha et miljøvennlig transportsystem 
som sikrer framkommelighet, bidrar til null ulykker og 
bedre folkehelse”.
”Hamar skal ha et veg- og gatenett som sikrer tilgjengelighet 
for alle og som avvikler trafikken på en god måte”.
•	 Standarden på veg- og transportsystemet skal heves på 
funksjonelt og estetisk.
•	 Flere skal velge å gå eller sykle framfor å kjøre bil.
•	 Parkeringspolitikken skal bidra til et levende sentrum, 
og virke dempende på bilbruk.
•	 Flere skal reise kollektivt. Kollektivandelen skal økes 
på strekninger der privatbiltrafikk og kollektivtrafikk 
konkurrerer.
•	 Det skal etableres trygge og hensiktsmessige ferdselsårer 
for gående og syklende, spesielt i tilknytning til 
skoleområdene og fra boligområdene til sentrum.
(Kommunedelplan for veg og transport 2009 s. 10).
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Miljøutfordringene gjør at kollektivtransport og sykkel vil være viktige satsingsområder i tiden framover. Vi tror at 
dette også vil gi gevinster for bymiljøet med tanke på at det er mennesker som skaper liv i sentrum og at trivsel vil 
være en viktig faktor for å trekke disse menneskene til sentrumskjernen 
(Kommuneplan 2010-2022 s. 30)
Kafeliv i Strandgata (www.larsenhamar.no).
Vi blir stadig flere og reiser stadig mer. Foto Olav Heggø (www.regjeringen.no)
4. nye trenDer
Vi blir stadig flere og reiser stadig mer. Foto Olav Heggø (www.regjeringen.no)
Dette kapittelet tar for seg nye trender knyttet til by- og gateutvikling, og trender rundt 
valg av transportmiddel og endringer i våre reisevaner. Kapittelet presenterer blandt 
annet bevegelsene “Placemaking” (Project for Public Space) og “Livable City”. Vi står 
ovenfor mange av de samme utfordringene som for 50 år siden, med fokus på alternative 
transportformer til bil i byområdene og prioritering av byens oppholdsfunksjon, har 
teoriene om å gjenskape den tradisjonelle gatens funksjonelle mangfold fått fornyet 
aktualitet.
nye trender 
4.1 plaCeMaking
”It takes a place to create a community, and a 
community to create a place” 
Fred Kent 
(www.pps.org)
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Organisasjonen ”Prosject for Public Spaces” har utviklet et konsept for stedsutvikling kalt Placemaking. Placemaking innebærer 
at man sammen former det offentlige rom og skaper kollektive verdier. Arbeidet innebærer å ta utgangspunkt i menneskene som 
lever, arbeider og leker på et sted, for å oppdage deres behov, ønsker og ambisjoner, gjennom involvering av befolkningen både 
i planlegging, design, styring og bruk av byrommet. Denne informasjonen brukes til å skape en felles visjon for å gjøre stedet best 
mulig for de som bruker det. 
Organisasjonen jobber kontinuerlig med små og store prosjekter i samarbeid med både privat utbyggere, offentlige myndigheter 
og private organisasjoner for å forbedre nabolag og skape gode, velfungerende offentlige rom. De arbeider etter prinsipper om 
styring fra bunnen og opp, og sikter mot å inkludere innbyggere i området så tidlig og så mye som mulig i designprosessen (www.
pps.org). Tar man ikke hensyn til bruken av stedet i prosessen, hvem som skal bruke det og hvordan, kan man fort ende opp med 
folketomme steder (www.pps.org).
Placemaking er ingen ny ide. ”Prosject for Public Spaces” (PPS) ble grunnlagt i 1975. Som et resultat av samarbeidet med Whyte 
i 1970, men oppsto allerede på 1960-tallet, da Jane Jacobs og William H. Whyte kom med banebrytende ideer om å designe byer 
rettet mot mennesker, og ikke bare for biler og kjøpesentre. Fred Kent, en av grunnleggerne av PPS sier på deres hjemmesiden: 
Whytes ideer er like relevant idag som de var for over 30 år siden, og kanskje enda mer (www.pps.org). 
Placemaking i Gdansk, Polen (www.futurecapetown.com). 
plaCemakinG- en prosess oG en FilosoFi
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”Triangulation is the process by which some external stimulus 
provides a linkage between people and prompts strangers to 
talk to other strangers as if they knew each other” 
William Whyte 
(www.pps.org)
37
På hjemmesiden til PPS presenteres 11 prinsipper for å 
skape gode steder (pps.org): 
1. DE SOM BOR PÅ STEDET ER EKSPERTENE 
Det er alltid et historisk perspektiv og en innsikt i 
hvordan området fungerer. De som bor på stedet vet 
hvor skoen trykker. Ved å inkludere innbyggerne i 
planleggingen, styrkes også det lokale eierskapet til 
prosjektet.
2. SKAP ET STED, IKKE ET DESIGN
Det er de fysiske elementene som gjør at folk føler 
seg velkomne og komfortable, som sittemuligheter, 
detaljhandel og aktiviteter. Dette må på plass først.
3. SE ETTER SAMARBEIDSPARTNERE
Dette kan være skoler, lokale institusjoner og 
organisasjoner.
4. DU KAN SE MYE VED Å OBSERVERE
Ved å observere hvordan folk bruker et offentlig rom 
og hva som fungerer og ikke, kan en blant annet tilføre 
aktiviteter som mangler.
5. HA EN VISJON 
En visjon må være basert på lokalsamfunnets ønsker. 
Dette er med på å innprente en stolthet hos folk som 
har tilknytning til stedet. Det er viktig at det er et sted 
som folk ønsker å være.
6. BEGYNN MED PETUNIA: LYSERE, RASKERE, 
BILLIGERE
Ikke undervurder temporære prosjekter som gir 
umiddelbare resultater, som utekafeer, public art, 
fotgjengerfelt eller lekeplass.
7. LEGG OPP TIL ”TRIANGULERING”
Ved å plassere ulike elementer nær hverandre, og 
dermed naturlig bringe folk sammen.
8. EN VIL ALLTID MØTE MOTSTAND
Ved å begynne i det små, i lokalsamfunnene, kan man 
vise betydningen av steder og bidra til å overvinne 
hindringer. 
9. FORM STØTTER FUNKSJON
Selv om design er viktig, vil erfaringer fra gode 
offentlige byrom ofte vise hvilken form en trenger for å 
oppnå visjonen.
10. PENGER ER IKKE PROBLEMET 
Det er ofte ikke elementene som får et sted til å fungere 
som koster mest. Ved å skape nok entusiasme rundt 
prosjektet og få med lokale samarbeidspartnere, kan 
man få ned kostnadene ytterligere.
11. ET STED BLIR ALDRI FERDIG
Kravene til et offentlig rom endrer seg med endringer 
i bystrukturen. Man må være åpen for å tilpasse 
byrommene til nye behov.
Stedsdiagram fra PPS. Nøkkelegenskaper i den innerste ringen, immaterielle kvaliteter i den neste og målbare 
data ytterst. (www.pps.org).
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Verdens mest Livable cities er et uformelt navn gitt til lister over byer som rangeres på en årlige levekårsundersøkelse. Tre 
eksempler på dette er Monocle’s er ” Most Livable Cities Index”, The Economist Intelligence Unit’s ”Liveability Ranking and 
Overview” og ”Mercer Quality of Living Survey”. Hver år kommer det nye lister som rangerer byene det er best å bo i. Kåringene 
legger ulike kriterier til grunn. Det som går igjen er økonomi, miljø, arkitektur, helsetilbud og andre ytre og samfunnsmessige 
parametre. 
Siden 2006 har livsstilsmagasinet ”Monocle” publisert en årlig liste over ”Most Livable Cities”. Hvert år kommer de med nye lister 
hvor de rangerer de byene det er best å bo i. Viktige kriterier i deres kåringer er blant annet infratstruktur, kollektivtilbud, urban 
design, åpningstider, sikkerhet og kriminalitet, miljø, kultur internasjonal tilkobling, klima, kvalitet på arkitektur, tilgang til natur, 
forretningsforhold, offensiv utviklingspoltikk og medisinsk behandling. I rangeringen i 2012 ble også økonomi og arbeidsledighet 
tatt med. 
Norge har ennå ikke klart å få noen byer blant topp 25.  Derimot har flere nordiske byer de siste årene fått gode plasseringer, med 
blant annet 2. og 3. plass til Helsinki og København. 
Monocle magazine (March 2007).
“If we want to invite people to live a better everyday 
life, it has to be attractive and comfortable to walk and 
safe to cross the street. We have to make the best of the 
climate we have, protecting from the prevailing winds 
and capturing the sunshine when it’s there. The spaces 
between the buildings, large or small have to invite for 
conviviality, appeal to all the senses and respect the 
human scale” 
(www.gehlcitiesforpeople.dk)
HelsinkikØbenHavn
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Syklende i København (www.sykkelblogg.no).
En gate med mye aktivitet i Helsiki (www.flickr.com).
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Siden Monocle publiserte sin første rangering «Most livable cities index» i 2007, har København fått 
førsteplass to ganger. Danskene ble kåret til verdens lykkeligste folk av FN i 2012, og fikk en tredjeplass 
blant «World’s most Livable cities». Københavns avslappede livsstil og gode stemning, enkle design og 
aktive bruk av byrom, sikkerhet og toleranse er bare noe av det som gjør byen attraktiv. Københavnerne 
gjør mest mulig ut av hver eneste solstråle med sine fortauskafeer og parker. Stadig forbedring i 
infrastruktur, med metro, tog og sykkelsuperstier er noe som Monocle trekker frem, med enkel tilgang 
og det faktum at du kan reise raskt og trygt i byen. Et særtrekk ved København er selvfølgelig deres 
bruk av sykkel. Halvparten av alle københavnere sykler daglig til jobb eller skole, og byen har 400 
kilometer med sykkelfelt - de har god grunn til å kalle seg en sykkelby. Danskene har lang tradisjon 
innen stedsutvikling og byliv. København var en av de første byene som satset på å redusere biltrafikk og 
parkering i bysentrum på 1960-tallet (Gehl 2010) Gehl Architects er et av mange verdenskjente danske 
konsulentfirma innenfor arkitektur og design (www.meetincopenhagen.com).
Helsinki var i 2011 nummer én på listen over «Livable Cities». Finnene er veldig interessert i hva andre 
mennesker gjør, men sørger for å gjøre alt på sin egen spesielle «Finnish way». Det er en kompakt 
og spaservennlig by, og har i de senere årene blitt en hypertrendy metropol.  Byen var verdens 
designhovedstad, World Design Capital i 2012. Samme år kunne Helsinki skryte av å ha noen av verdens 
beste bomiljøer, og en helt ny metrolinje sto ferdig bygd. Det har skjedd endringer i hvordan folk bruker 
og forholder seg til byen de siste 10-15 årene, og en utvikling av det urbane viser seg i både arkitektur og 
byrom. Den finske hovedstaden har bare 600.000 innbyggere, men utmerker seg for sitt grunnleggende 
mot til å revurdere sine urbane ambisjoner, og for sitt talent, sine ideer og sin guts til å få det gjennomført 
(www.travelettes.net).
•	 Bringe småindustrien tilbake til sentrum
•	 Oppnevne en ”kreativ direktør” i kommunen
•	 Gjøre offentlige uterom tilgjengelig for offentlig liv
•	 Fokusere på å bygge en ”urban village”
•	 Verdens designhovedstad
•	 Masse aktiviteter
•	 Mer og mer dynamisk
•	 Havneområde transformert til boliger
•	 Masse ”grasrotprosjekter”
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Byen er ikke bare det fysiske vi ser, men også sammensetningen av hverdagslige rytmer. Georg Simmel (1858-1918) analyserer 
utviklingen av det moderne bysamfunn ved å identifisere bymenneskenes samhandlingsmønstre og væremåter i sitt essay 
om storbyenes åndsliv (1981). Sammen med Ferdinand Tönnies (1855-1936) regnes de av mange som teoretiske «urfedre» 
når det gjelder å analysere bylivets væremåter på vitenskapelige premisser. Deres byteoretiske tenkning influerte politiske og 
vitenskapelige miljøer både i Europa og USA på begynnelsen av 1900-tallet. Spesielt betydningsfull ble den såkalte Chicago-
skolen, som særlig rettet oppmerksomheten mot relasjonen mellom byens fysiske miljø og utviklingen av bymessige livsmåter. 
Skolens overordnede urbaniseringstese var at de fysiske omgivelsene, den humane økologien er det som produserer menneskelig 
atferd (www. lokalhistoriewiki.no). 
En annen bysosiolog er Henri Lefebvre (1901- 1991). Han var opptatt av bestanddelene i det urbane som ikke kun bestemmes av 
fysiske rammer og vedtatte lover, men også den enkeltes oppfatning av byen og pulsen som definerer en levende by. Han mener 
at planlegging som deler opp byen i ulike soner etter funksjon kun vil føre til reproduksjon av status quo, og funksjoner som berører 
ulike aspekter ved livet og hverdagen må ikke skilles, det ene kan ikke ses uten å forstå det andre (www.juulfrost.dk). Lefebvre 
snakker om byens rytmer som en del av hverdagserfaringen. Det handler om opphold, strømninger og skifter som preger byen i 
løpet av døgnet. Morgen- og kveldsrushet, fotgjengernes, syklistenes og bilenes tempo og butikkenes åpningstider er delrytmer 
som kommer sammen i byens sammenhengende puls. Byen er ordnet i en sammenheng mellom flere aktiviteter, og lever sitt 
eget liv uten å bli kontrollert ovenfra. Lefebvre beskriver også byen som en prosess, som et organisk og flytende element (www.
juulfrost.dk). Kan da ikke byens rytme planlegges og formes? La oss si at en gate har en hverdagsrytme med biler, fotgjengere 
og syklister. Tenk om en gjør gata bilfri: Da har en endret vilkårene for rytmen i gata. Og med den nye rytmen endres også 
opplevelsen og atmosfæren i gaterommet. Altså har byens puls og rytme stor betydning for hvordan vi bruker og oppfatter den.
De siste tiårene har det vært en trend, både i Norge og internasjonalt, at mange flytter fra usentrale boligområder til mer sentrale 
byområder. Begrepet gentrefisering brukes om denne endringen, en endring i sosial sammensetning fra lav til høy, spesielt i 
indre byområder (Bjørnskau/Hjothol, 2001). Hva det er som gjør at noen byområder opplever et stort oppsving i popularitet og 
etterspørsel, er vanskelig å finne et entydig svar på.
HverdaGens rytme oG puls 
GentriFiserinG
 En by er langt mer enn sine funksjoner og fysiske 
rammer. Den er også livet, pulsen og den rytmen vi 
opplever i hverdagen 
Henri Lefebvre
(www.juulfrost.dk)
Lang, lat lørdag på kafé, med aviser, croissanter og rikelig med espresso 
av alle valører, har alltid stått for meg som ett av sivilisasjonens absolutte 
høydepunkter. Rett nok har jeg aldri helt hatt tilstrekkelig ro til å benytte 
meg av tilbudet, da jeg ennå hadde det, men vissheten om at man kan, 
bare man vil – den savner jeg
(www.nedtegnelser.com)
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Byutviklingen i Norge i etterkrigstida har vært kjennetegnet av en spredning av funksjoner og utbygging av forsteder og 
drabantbyer. På begynnelsen av 90-tallet så det imidlertid ut til at denne utviklingen endret retning (Bjørnskau/Hjothol 2001). I 
mange store og mellomstore byer har befolkningsøkningen i ytterområdene og omlandet enten avtatt eller stabilisert seg, mens 
befolkningen har økt i de sentrale byområdene (Bjørnskau/Hjothol 2001)). Trenden ser med andre ord ut til å være snudd fra en 
suburbanisering til en begynnende reurbanisering (Bjørnskau/Hjothol 2001). Dette tyder på at folk har endret preferanser når det 
gjelder kvaliteter ved bolig, bomiljø og bosted. Etterspørselen etter sentralt beliggende boliger har ført til at boligprisene i sentrale 
byområder har økt, særlig i områder som tidligere hadde lav status.
Denne utviklingen er felles for mange av storbyene i Vesten og går under betegnelsen gentrifisering (Bjørnskau/Hjothol 2001). 
Det betyr at områder i indre by som tidligere var kjennetegnet av fattigdom og slum er blitt populære som boligområder for 
middelklassen. I Norge er blant annet Kampen, Rodeløkka og Grünerløkka i Oslo, og Møllenberg–Rosenborg i Trondheim 
trukket fram som eksempler på gentrifisering. Flyttebevegelsene som registreres tyder på at stadig flere ønsker å bo mer 
sentralt i byområdene. Dette blir ofte tolket som uttrykk for en økende interesse for en urban livsstil, med lett tilgang til kultur og 
underholdning. I Norge er det relativt lite kunnskap om folks motiver for å bosette seg sentralt i byene (Bjørnskau/Hjothol 2001). 
TØI og Norsk Forskningsråd publiserte i 2001 en artikkel kalt ”Gentrifisering på norsk” (2001). Artikkelen går dypere inn på 
hvorfor de sentrale områdene i de største norske byene har blitt så populære som bosteder. Gentrifisering har ofte blitt forklart 
med ønsket om en mer urban livsstil og feminisering av arbeidslivet, men artikkelen drar fram mer praktiske årsaker, som enklere 
organisering av hverdagen med kortere avstander mellom bolig, arbeid og fritidsaktiviteter (Bjørnskau/Hjothol, 2001). En antakelse 
er at gentrifiseringsprosessen startet for fullt på 70-tallet med de store ungdoms- og studentgrupper som trengte rimelige boliger 
i nærheten av lærestedene, på grunn av det praktiske. Dette medvirket til at de gamle arbeiderklasseområdene hevet sin status 
som boligområder. Studenttallene i byene økte, og studietiden ble lengre. Etter hvert ble bomiljøene bedre, mye takket være 
leieboerforeninger som kjempet for byfornyelse på beboernes premisser. Studentene kom ut i jobb, og de første gentrifisererne 
ble etterfulgt av mer pengesterke grupper (Bjørnskau/Hjothol, 2001). Praktiske forhold som at man kan gå og sykle til de daglige 
aktivitetene, at boligen er nær jobben og at bostedet ikke er langt fra de sentrale områdene er faktorer som påvirker valg av 
bosted. Det er altså ikke først og fremst kafe og kultur som er bestemmende, men nærhet og tilgjengelighet som gjør det mulig 
å dyrke slike interesser. Og bosatte i indre bydeler har i større grad mulighet til det, i motsetning til de som bor utenfor sentrale 
områder. 
«Det er ikke først og fremst kafé og kultur som er 
begrunnelsen for å velge de indre
bydelene som bosted, men praktiske forhold som det 
at man kan gå og sykle til de daglige aktivitetene»
(Bjørnskau/Hjothol 2001)
Grunerløkka er for lengst transformert fra arbeiderbydel til trendbydel 
(www.borresenco.no).
nye trender 
Syklen som fremomstmiddel (www.bymiljoetaten.oslo.kommune.no).
4.4 enDring i reiseVaner
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I dag reiser vi mer enn før, og høy mobilitet kjennetegner det samfunnet vi lever i. Økt urbanisering og fortetting i byområder 
medfører en økt kompleksitet. Denne kompleksiteten gjenspeiles i måten vi reiser på og hvilke krav vi stiller til transportsystemet. 
Hvor langt vi skal reise betyr mye for hvordan vi reiser. Lokaliseringsmønster, arealbrukstetthet, kollektivtilbud og 
parkeringsrestriksjoner har betydning for hvor mange som velger å gå eller reise kollektivt til daglige gjøremål (Hjorthol 2012).
Befolkningen i Norge har økt med 17 prosent mellom 1985 og 2009, samtidig som stadig flere bosetter seg i byer og tettsteder, I 
løpet av denne perioden har antall registerte biler økt med nesten 50 prosent. I rapporten ” Endringer i befolkningens reisevaner i 
en 25- årsperiode – trender og drivkrefter” (2012) kommer det frem at befolkningens bruk av bil har økt fra 46 prosent til 52 prosent, 
og den daglige reiselengden har økt fra 34 km til 42 km. Andelen som går og sykler gått ned fra 31 til 26 prosent, mens andelen 
reiser med kollektive transportmidler har ligget på ca 10 prosent hele perioden (Hjorthol 2012).
Andelen som har god tilgang på kollektivtransport har økt betydelig det siste tiåret. Det skyldes ikke bare at tilbudet blir bedre, men 
også en sentralisering som betyr at flere bor i områder med godt kollektivtilbud. Med et bedret kollektivtilbud kan man lettere klare 
seg uten bil, men så lenge bilbruken øker vil kollektivandelen gå ned. Mange bilreiser kan erstattes av sykkel, særlig korte turer 
hvis forholdene legges til rette. I dag er 26% av bilturene kortere en 3 km, og 43 % er kortere enn 5 km.  Kun 4 % av de daglige 
reisene foretas med sykkel. Det går frem at bosatte i de mellomstore byene og ungdom bruker sykkel i større grad enn bosatte i 
utkanten av storbyene.
De daglige arbeidsreisene har stor samfunnsmessig betydning. De foregår som oftest i løpet av noen få morgen- og 
ettermiddagstimer, og de går stort sett på de samme strekningene hver dag. Dersom parkeringen avgiftsbelegges avtar bilbruken 
på arbeidsreisen, mens kollektivandelen øker. Bilister har en tendens til å være mer  sensitive for parkeringskostnader  enn andre 
bilkostnader, fordi det  er en avgift som er direkte relatert  til hver enkelt reise (Norheim/Ruud 2007). Der parkeringen er gratis, og 
godt med plasser, kjører 70 % bil og ikke mer enn 9 % kollektivt. Må man betale for parkering på veg/plass utenom arbeidet, kjører 
nesten halvparten kollektivt, mens ikke mer enn 20 % tar bilen. I gjennomsnitt har arbeidsreisen økt fra omtrent 10 km til 15 km fra 
1985 til 2009 (Hjorthol 2012). Den kraftige økningen i antall biler gjør at det er færre i hver bil. Antall personer i hver bil er redusert 
fra 1,66 i 1985 til 1,23 i 2009 (per reise). De som er bilførere eller bilpassasjerer sier at tid er den viktigste grunnen til at de ikke 
velger kollektive reisemåter til jobben, men for få avganger er nest viktigst. 
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Trikken benyttes flittig i Oslo (www.e24.no).
”Ved utgangen av 2010 var det registrert 2,3 millioner personbiler i Norge. Det er rundt en million flere enn i 1980 
og tilsvarer 549 biler pr 1 000 innbygger. Hver personbil kjøres i gjennomsnitt 13 300 km i løpet av et år. 87 % av 
befolkningen bor i en husholdning med tilgang til bil. 42 % har tilgang til minst to biler. Andelen uten bil er høyest i 
Oslo, mens det er flest flerbilhusholdninger i Hedmark”
 (Reisevaneundersøkelsen 2009)
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Reurbaniseringstrenden peker i retning av at det er et ønske om å redusere de daglige reiselengdene, men boligpriser i sentralt 
beliggende områder presser flere ut til ytterområdene, selv om de kunne ønske en sentralt beliggende bolig (Hjorthol 2012). 
Ser vi på årsaker som gjør at vi fortsetter å ha bilen som førstevalg, er dette blant annet:
•	 Økt tilgang til bil
•	 Økt mobilitet og nye aktivitetsmønstre, som skaper flere og lengre reiser
•	 Nye lokaliseringsmønstre som medfører økt transportbehov
•	 Barn og unge sosialiseres til bilbruk. Barn fraktes med bil fra de blir født, til og fra barnehage, dagmamma eller skole
•	 Kommende generasjoner av eldre tar med seg innarbeidete reisevaner inn i pensjonisttilværelsen
•	 Økt krav til kvalitet og komfort for den reisende
Rapporten ”Kollektivtransport - utfordringer, muligheter og løsninger for byområder” (2007) viser at den relative reisetiden 
(forholdet mellom reisetid på en kollektivreise og reisetid med bil) har stor betydning for valg av reisemiddel. Når reisetiden med 
kollektivtransport er lenger enn med bil, synker andelen som velger kollektivtransport.  Andelen som velger kollektivtransport, vil 
synke til ca 10 – 15 %  Når kollektivreisen tar 3 ganger så lang tid som med bil, synker andelen som velger kollektivtransport til 
ca 10-15%.  I Nederland har en beregnet at skal det være et reelt konkurranseforhold mellom bil og kollektivtransport, bør ikke 
reisetiden med kollektivtransport være mer enn dobbelt så lang som reisetiden med bil (Norheim/Ruud 2007). 
nye trender 
”Jeg har bare bodd ei uke her, men jeg har kjøpt kjøpt meg 
månedskort. For 50 euro kommer jeg rundt i hele området 
rundt Wüppertal. Fra klokka ni går banen annenhvert minutt. 
Det er ganske enkelt fantastisk. Det er ingen kø, man kommer 
til overalt, og det er veldig mye interessant å se, forteller 
Karney som er student i byen”
(www.tu.no)
Svevebane i Wuppertal i Tyskland - en unik bane i Europa . Noe annet enn Holmenkollbanen og Bybanen i Bergen? (www.tu.no).
kollektivutbyGGinG 
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For å oppnå den politiske målsettingen om økt, gange, sykkel og kollektivtrafikk, fordres et nytt paradigmeskifte i hvordan vi 
planlegger våre byer. Nye strategier basert på miljøvennlig transport vil være utgangspunktet for by- og stedsutvikling der andre 
transportformer enn bil blir genrerende elementer i utviklingen. Nye planleggingsstrategier for å nedprioriterer bilen og opprioritere 
alternative transportformer er under utvikling. 
Selv med fortetting og tilflytting til byene, kan det likevel ikke forventes at alle skal gå til jobb. Tilgang til kollektivtransport er en av 
de mest betydningsfulle faktorene for byutvikling. Transit-oriented development, TOD, er en byutviklingsstrategi som baserer seg 
på høy tetthet av boliger og kommersielle funksjoner sentrert rundt et kollektivknutepunkt. I slike TOD-områder skal det være et 
kollektivstopp innen gåavstand (400-800 m). TOD brukes som planleggingsverktøy spesielt i USA, Canada og Latin-Amerika, men
prinsippene om høy tetthet, blandede funksjoner og kollektivbasert infrastruktur finnes i praksis også her i Europa, heriblant Paris. 
En TOD-storby med metrostasjoner for hver 500 meter. Dette skinnegående alternativet har lenge hatt suksess flere steder i 
Europa, med Lyon i Frankrike som en av foregangsbyene. Helt siden 1970-tallet er det jevnlig vært en utbedring og utbygging 
av trikkelinjene og busstilbudet i Freiburg (www.telemark-fk.no). Samtidig er bysenteret blitt gjort om til ren fotgjengersone hvor 
trikk føres sentralt gjennom. Kollektivtransporttilbudet har meget høy kvalitet, med god flatedekning, hyppige avganger, rimelige 
billettpriser og moderne kjøretøy. Trikken får bl.a automatisk grønt lys i kryss og er et raskt transportmiddel. Siden 1970 har 
strategien for å forbedre kollektivtransporten vært integrert i transport- og arealplaner. Resultatet er en nedgang i bilandelen i byen 
fra 60 til 43 % i perioden 1976 og 1996.  
Nye planleggingsstrategier for å nedprioriterer bilen og opprioritere alternative transportformer har også begynt å slå røtter 
i Norge. Kollektivtilbud og strategier varierer imidlertid for hver by. Trikk, buss og bane påvirker også omgivelsene på ulike 
måter. I Oslo er trikken svært synlig i gatebildet. Her snakkes det om «skinneeffekten», en ekstra attraktivitetsboost i de gatene 
der trikken går. Disse kalles «strøksgater», og er sentrumslignende, sammenhengende handlegater kombinert med kultur- og 
boligfunksjoner (Rike, 2007).T-banen legger til rette for en mer nodebasert utbygging. Den rekker over større geografiske områder 
og gir kortere reiseavstander til sentrum (Rike, 2007). Etablering av en ny T-banelinje eller stasjon kan ha avgjørende betydning 
for utbyggingsmønsteret i området, og det er ofte nærsenterfunksjoner like ved T-banestoppet. Da Holmenkollbanen skulle 
bygges rundt 1900, ble den i stor grad finansiert gjennom salg av tomter langs traséen. De store tomtene med nydelig utsikt over 
Oslofjorden viste seg å være svært attraktive, og området ble etter hvert et av de dyreste villastrøkene i byen. 
Det siste tilskuddet innen kollektivtransport i Norge er Bybanen.  Første byggetrinn av Bybanen i Bergen åpnet i 2010 som 
hovedstammen i kollektivtrafikken i og rundt byen. Den fikk Vakre vegers pris i 2012, men er ikke bare et positivt innslag i bybildet. 
Bybanen i Bergen er et av de fremste eksemplene for kollektivutbygging som stedsutvikler og som merkevare. Ruter Labs har 
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
Bybanen i Bergen - en suksess (www.arkitektur.no)
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også nådd de overordnede målsettingene for byutvikling og fortetting langs aksen. Her har vi kanskje det beste eksempelet på 
kollektivutbygging som merkevare i Norge (www.labs.trafikanten.no).
En litt mindre omfattende kollektivmerkevare er Bussmetroen i Kristiansand. Her ble gjennomført design, enkel trasé og prioritert 
framkommelighet brukt for å gjøre bussen til et reelt alternativ til bilen. Bussmetroen ble åpnet i 2003, og sikter mot å oppfylle 
kriterier man finner hos metro eller bybane: Enkelt rutenett basert på en grunnlinje gjennom byen, med kollektivdekning til minst 
50 % av byens innbyggere, hyppige avganger, sanntidsinformasjon og moderne design (Fearnley 2008). Dette konseptet går også 
under navnet ”Superbuss”, et høykvalitets busstilbud som skal være mulig å sammenlignes med bybane med hensyn til kvalitet, 
men med mye lavere drifts- og investeringskostnader. Superbusskonseptet har også lavere krav til markedsgrunnlag enn bybane, 
og kan derfor egne seg bedre til de mange mellomstore byene her i landet (Strand 2010).
nye trender 
”Alene i bilen i framtidens bytrafikk vil bli en uvane”
Arild Olav Eggen 
(www.bil.aftenposten.no)
http://seat4me.no/about-mainproject
Takk for turen! (www.bil.bt.no).
kameratkjøring 
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Antall passasjerer per bil er en viktig faktor i den økende biltrafikken. Statisktisk sentralbyrås anslag er på 1, 23 personer pr bil på 
arbeidsreiser. I tillegg er tilgang på bil en avgjørende faktor. I tillegg til at tilgang til bil er en av de viktigste faktorene for valg av 
reisemåte. I 2009 tilhørte 85 prosent av befolkningen en husholdning med minst én bil. Snaut halvparten har én bil, en tredel har 
to biler og åtte prosent har tre eller flere biler. Andelen som har minst to biler har økt fra 32 prosent i 1992 til 42 prosent i 2009. 
Nesten tre av fire har bil og førerkort. Menn har fremdeles bedre tilgang til bil enn kvinner. Bosted er den viktigste faktoren for 
hva slags kollektivtilbud man har. Kvaliteten på kollektivtilbudet, dvs avstand til holdeplass og avgangshyppighet, er aller best for 
bosatte i Oslo. Også bosatte i Bergen, Trondheim og Stavanger kommer relativt bra ut, mens de som bor i områdene rundt de 
store byene har et betydelig dårligere tilbud. Når en legger til at halvparten av de yrkesaktive i regionen kjører bil til arbeid hver 
dag, og at kun 2 % sitter på til jobb daglig, da begynner det å demre hvor stor kapasitet det er for å frakte flere mennesker inne i de 
bilene som allerede står i kø i morgen- og ettermiddagsrushet (Vågane/Brechan/Hjorthol 2001).
Kameratkjøring og samkjøring er to begreper som ligner hverandre, og som stort sett går ut på å fylle opp bilen hvis en likevel 
skal i samme retning. Det ligger i ordet at ved kameratkjøring er det private som avtaler å kjøre med hverandre. Med samkjøring 
i en bredere betydning kan du finne mennesker som skal dit du skal og henge deg på, eller tilby andre å bli med i din bil. Det 
er dette Statens vegvesen i Bergen jobber iherdig med prosjektet som kalles ”Spontan samkjøring med bil, buss/bane og taxi i 
Bergensområdet” (www.bil.aftenposten.no). Og det er det spontane aspektet som er viktig, at en må kunne sjekke tilbudet 5 min 
før en går ut døra. Svaret er selvfølgelig en app. Og appen må være lett nok og trygg nok til at folk vil bruke den. I tillegg trengs 
det både gulrot og pisk. Av belønninger for samkjøring kan en nevne sambruksfelt for 2+, innfartsparkering, rabatt i bomring og 
tilbud om gunstig parkering ved jobben. Pisken kan være få muligheter for parkering på arbeidsplassen . I tillegg kan en planlegge 
for enda færre biler ved å legge arbeidsplassene sentralt eller til et sted med god kollektivtilgang og øke antall sykkelparkeringer. 
I Trondheim har de gode erfaringer fra et prøveprosjekt for sambruksfelt i Elgeseter gate. Her åpnet de opp for at de med to eller 
flere i bilen kunne benytte seg av det høyre feltet som også benyttes av bussene. På kort sikt ble resultatet litt flere samkjørere og 
bedre framkommelighet for kollektivtrafikken, og biltrafikken i rush har totalt gått ned med ca 20 %. (www.telemark-fk.no). Leder 
for arbeidet med spontan samkjøring i Bergen, Arild Olav Eggen, mener målet bør være at det i framtidens bytrafikk er en uvane å 
sitte alene i bilen (www.bil.aftenposten.no).
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Kollekivtrenden i Zurich (ukjent).
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Trender innen livstil bestemmer i stor grad hvordan vi lever våre liv, og hvordan vi velger å bevege oss mellom daglige aktiviteter. 
Å reise er en forutsetning for å kunne delta i samfunnslivet idag. De fleste arbeider et annet sted enn der de bor, og våre aktiviteter 
er spredt over et større geografisk område enn tidligere. Dette gjelder i de fleste områder, men kanskje enda mer i de større 
byområdene, der avstandene kan være lange. Grunnene til å reise er forenklet sagt:
1. Fordi vi må – tidsmessig organisering av samfunnet krever transport. De færreste arbeider der de bor. Aktiviteter og 
kontaktpersoner er spredt over store geografiske områder. Skole, arbeid og ulike serviceog underholdningstilbud er tidsmessig 
organisert i tillegg til geografisk lokalisert.
2. Fordi vi kan – individuelle (økonomi, helse, transportressurser) og samfunnsmessige ressurser (transporttilbud, infrastruktur 
som veier, jernbane og fly) gjør det mulig. Samspillet mellom individuelle og samfunnsmessige ressurser er viktig. Den 
samfunnsmessige infrastrukturen må kunne brukes av befolkningen. Tilbud og infrastruktur må tilpasses de behov som finnes på 
etterspørselssiden. Kunnskap om disse behovene og tilgang på ressurser er derfor sentralt.
3. Fordi vi har lyst – å reise skaper variasjon og grunnlag for opplevelse. Vi reiser i forbindelse med ferie og fritid, og måter vi reiser 
på kan gi signaler om hvem vi ønsker å være, som en del av vår identitet 
Så, hva skal vi gjøre for å endre bruken av bil over til kollektivtransport. De neste sidene viser eksempler på byer i utlandet med 
suksess i sine tiltak for økt kollektivbruk. Kanskje kan Hamar kopiere noe av dette. 
Zürich i Sveits er verdens «Most Livable City», og er en by med en stor andel kollektivreisende. Hva er det som gjør at sveitserne 
får kollektivtransport til å fungere? Kvalitet og punktlighet er en avgjørende faktor. Det er politisk godvilje overfor kollektivtiltak, 
disse går så godt som alltid gjennom både i parlamentet og ved folkeavstemninger, mens nye vegprosjekter avslås. Det er mulig 
de har en oppskrift, men uansett er det mest sannsynlig et sammensatt system. Kriterier som har ført til suksessen er flere.  
• Regelmessige timetabeller med  60, 30, 15 og 7,5 minutters avganger. Dette ble innført i Zürich i 1970-og 80-årene, og er 
intervaller som gjør det lett å huske når du må komme deg av gårde. 
Zurich
byer i europa - med suksess
nye trender 
Kollektivtilbudet i Bern utnyttes i stor grad (ukjent).
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• Hyppig avganger og god korrespondanse i hele transportkjeden er en viktig faktor. Dette gjør at reisetiden med 
kollektivtransport i stor grad kan konkurrere med personbilen. 
• Informasjon og billettkjøp må gjøres enkelt og tilgjengelig. Internett og smarttelefoner er verktøy gjør dette enklere. 
I tillegg kommer informasjon både på nett og mobil, på holdeplassene og på kjøpesentre, arbeidsplasser, kultur- og 
sportsarrangementer og lignende. 
• Parkering ved knutepunktene må være godt utbygget. Det må være få og dyre plasser i sentrum, og på arbeidsplassen. Det 
må rett og slett svi litt å ta bilen helt inn til jobb. 
Bern i Sveits er en annen by med stor suksess. Byutviklingskonseptet i Bern bygger på tett byutvikling innenfor bygrensen og 
bevaring av den eksisterende funksjonsblandingen innenfor de sentrale byområdene. Bern har i mer enn 30 år jobbet aktivt med 
bevaring og utvikling/fortetting av de urbane områdene. Siden 1980-tallet er det også satset på trafikksanering som del av et 
helhetlig byutviklingskonsept. Planlagt vegutbygging ble forkastet til fordel for kollektivtrafikk, byutvikling og miljø. Trikk og S-banen 
har vært viktige faktorer for utviklingen av Bern by. Byen har meget høy kollektivandel, nærmere 30 %. 
Det er virkningen av mange ulike tiltak som tilsammen danner grunnlaget for en samlet suksess:
• Stadig forbedring av et attraktivt og helhetlig offentlig transporttilbud
• Målrettet fortetting ved knutepunkter og S-baneholdeplasser
• Utvikling av stasjonsområder som arena for urbant liv med arbeidsplasser, boliger, service/handel og fritidstilbud
• Parkeringsrestriksjoner for hele byen og regionen
• Miljøprioritert trafikkavvikling, prioritering av kollektivtrafikken
bern
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”Jønkøping – tenk sporvogn, kjør buss”. Jønkøping i Sverige har bygget opp kollektivnettet etter et stamlinjenett. Dette er linjer 
med stor trafikk som gjør det mulig å ha høy frekvens (10 min) og sikre god kapasitet i kollektivtransporten. Det er anlagt egne 
kollektivfelt og aktiv signalprioritering i kryss. Holdeplassene er velutstyrt og overgangsstedene har høy standard. Det er godt 
tilrettelagt for bytte med kort ventetid og god tilgjengelighet. Og resultatet er en økning i antall kollektivreisende (www.telemark-
fk.no). Lund er et annet eksempel fra Sverige som har gjort et helhetsgrep for å få til en vridning mot økt miljøvennlig transport. 
Det er satset på en rekke tiltak, både fysiske tiltak og tiltak for å påvirke adferd og holdninger - ”LundaMaTs” (Miljøanpassat 
transportsystem) som startet opp 1997. Tiltakene til sammen har gitt effekter over tid. I 2005 oppga 10 % at de hadde endret 
reisemønster mot miljøvennlig transport. Kollektivtrafikken økte 3,4 % (2000 - 2001) på 1 år, mens biltrafikken gikk ned med 1 %. 
Det er opprettet et eget kontor som driver utadrettet virksomhet, med blant annet kampanjer og prosjekter rettet mot virksomheter 
og enkeltpersoner (www.telemark-fk-no).
Groningen i Nederland er en tett og kompakt by der fortetting har blitt gjennomført nær sentrum. Avstanden fra ytterområdene 
og inn til sentrum er ca 5 km. En omtrentlig samme avstand som i Hamar. Det har ikke blitt satset mye på tung infrastruktur med 
nye veger, men en sterk satsing på regulering av gater og trafikk er blitt prioritert. Dette er rimelige tiltak som har vært effektive 
for å begrense bilbruken. Det er blant annet blitt gjort en deling i byen med 4 adskilte transportsoner. Her er det ikke tillatt med 
gjennomgang for bil mellom sonene, mens det er tillatt for kollektivtrafikk og sykkel. Tiltakene har ført til at bilandelen er redusert 
fra 35 % til 24 % på 20 år, mens kollektivtrafikken har økt fra 17 til 26 % i samme periode, fra 1976 - 1997 (www.telemark-fk-no).
London og Stockholm er byer som har innført rushtidsavgift for biltrafikk inn i sentrumsområde. Avgiften er relativt høy. I London 
koster det i dag 5 pund å passere, men begge byene kan vise til stor trafikkreduksjon. London har hatt en trafikkreduksjon på 
20-30 %, reduserte forsinkelser, økt kollektivandel og reduserte utslipp. Og Stockholm rundt 20 % reduksjon i trafikk, 30-50 % 
reduserte forsinkelser, økt kollektivandel, reduserte utslipp og færre trafikkulykker (www.telemark-fk-no).
Flere eksempler 
”LundaMaTs” - Holdningstiltak i Lund i Sverige (www.lund.se).
nye trender 
myke traFikanters premisser 
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Bylivet i de levende, trygge, bærekraftige og sunne byer har som forutsetning at byene er gode å gå i, men det mer utstrakte 
perspektivet er, at styrker man livet til fots, gir det også en lang rekke verdifulle sosiale og rekreative muligheter (Gehl 2010).
Etter alle år hvor gåtrafikken primært har blitt behandlet som transportform og regnet som trafikkplanlegging, er de myke 
trafikantene nå gitt større fokus. 
I flere bylivsundersøkelser ser man at i by etter by, at når vilkårene gående og syklende forbedres, økes omfanget av denne 
aktiviteten betraktelig. Sammen med dette ser man en større vekst i omfanget av de sosiale og rekreative aktiviteter. Flere veger 
inviterer som nevnt til økt biltrafikk, men ved å forbedre vilkårene for gående og syklende, vil det også resultere i økt bruk. Samtidig 
vil dette føre til økt gradv byliv.
Aud Tennøy, forskningsleder i TØI har uttalt at byggingen av nye gangveger fra A til B ikke nødvendigvis er det som er avgjørende 
for bruk av gange eller sykkel, og sier at vi heller må bygge lurere og mer helhetlig. Det som er avgjørende for om folk går, er først 
og fremst avstand, hvor forskjellige ting ligger i forhold til hverandre. Med det mener hun at hvor og hvordan vi bygger stedene vi 
jobber, handler og bor, og hvordan disse ligger i forhold til hverandre, er mer avgjørende for transportmønsteret vårt, enn at de 
samme stedene er knyttet sammen med brede, flotte gang- og sykkelstier.  Skal vi få folk til å gå mer, må vi ha tettere byer, flere 
arbeidsplasser sentralt i byene og trivelige omgivelser, sier Tennøy (www.cicero.uio.no). 
Byer og byområder kan ensidig legge opp til bestemte aktiviteter. I gatene i de sentrale deler av Tokyo, London, Sydney og New 
York går man. Der er det ikke plass til noe annet. I ferie- og turistområder, hvor tidsfordriv forbruk og fornøyelser prioriteres, 
inviteres man til å promenere og til å gjøre opphold. I tradisjonelle byer som Venezia inviteres til et allsidig og sammensatt byliv, 
hvor både gåtrafikk og opphold har gode vilkår. Tilsvarende aktivitetsmønster finner man i Lyon og Melbourne og de øvrige store 
og små byer, som i de senere tiår markant har forbedret forhold for livet i byens rom. Gåtrafikk har økt, det har også et stort antall 
rekreative, valgfrie aktiviteter (Gehl 2010).
København er som de fleste vet regnet som sykkelby nr 1, og 55% av Københavns befolkning sykler til jobb eller skole på 
en gjennomsnittlig ukedag. Hovedstaden har 280 kilometer med sykkelstier, egne trafikklys for pedaltråkkerne og separate 
parkeringsplasser for tohjulinger i sentrum. Der det er bygget om kjørefelt til sykkelveger, har sykkeltrafikken økt med ca 20%, og 
biltrafikken er blitt redusert med ca 10% i de samme gatene. Der gatene har fått sykkelfelt  har sykkeltrafikken økt med 5-7%.
København . sykkelby nr. 1 (www.kk.dk).
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Stockholm er en by som har dobbelt så mange syklister i dag enn for ti år siden. Dette skyldes bevisst satsing på tilrettelegging 
for syklister. Strategien i Stockholm har vært å satse på et sammenhengende sykkelvegnett spesielt langs gatenettet i sentrum. 
Sykkelløsninger langs de store gatene gjør at syklistene kan velge korteste veg (telemark-fk.no). Det har vært en viktig faktor 
til suksessen. Også Odense i Danmark har lagt til rette for sykkel i mange år. Odense har 37 % sykkelandel og satser på å ha 
40 % andel i 2015 (www.telemark-fk.no). Byen har arbeidet gjennom mange år for å legge til rette for økt sykkelbruk med blant 
annet sammenhengende sykkelveger, sykkelparkering, informasjonskilt, sykkelpumpe og sykkelkart. Med så høy sykkelbruk er 
kapasiteten for sykkelparkering mange steder sprengt.
I Freiburg i Tyskland ligger både topografi og klima til rette for sykling. At byen er en universitetsby, gir gode forutsetninger for at 
sykkel har en viktig rolle (www.telemark-fk.no). Byen har utnyttet disse forutsetningene godt, for det har gitt gode resultater. Byen 
har satset mye på å få et sykkelvennlig trafikksystem, og andelen reiser med sykkel blant byens innbyggere økte fra 12 til 26 
prosent som følge av en bevisst satsing i perioden 1976 –1999.
Ser vi på Norge, ble Lillestrøm i 2007 kåret til landets fremste sykkelby av Syklistenes Landsforening. Kriteriene for den norske 
avstemningen var blant annet trygghet, framkommelighet og sykkel parkeringsmuligheter samt sykkelstienes standard og 
vedlikehold. Andre byer som har satset mye på sykkel de siste årene er Mandal, Sandefjord, Kongsberg, Notodden og Grimstad, 
og omfanget av sykkelbruken har økt fra 1,5 til 2,1 km med sykkel pr innbygger pr dag fra 2006 til 2008. Dette er en økning på 36 % 
(www.telemark-fk.no)
Havnen i Odense. Ny levende bydel ved vannet (www.odense.dk).
Å benytte seg av bilen er såpass innarbeidet 
hos mange, at det å sørge for et godt og rimelig 
kollektivtilbud ikke alltid er nok til at folk velger 
bussen. Restriktive virkemidler mot biltrafikken kan 
gjøre det mer attraktivt å velge kollektive løsninger 
(www.kollektivkampanjen.no)
nye trender 
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Hamar er bilbasert by, og mange husholdninger har tilgang til flere biler. Så, er Hamars befolkning modne for internasjonale 
byutviklingsprinsipper som prioriterer fotgjengeren og syklisten fremfor bilisten? Det er kanskje forskjell på holdningene til 
Københavnere og Hamarsinger. Hamar arbeiderblad har tidligere intervjuet flere bilister om den generelle holdningen til bilbruk og 
parkering:
Det hadde vært veldig leit dersom parkeringsplassene forsvant. Jeg bor i Ottestad, så måtte jeg trolig ha brukt 
sykkelen oftere. 
Dette er absolutt ingen god idé. Å fjerne trafikken fra bykjernen vil bare kvele sentrum enda mer. Vi kan ikke gjøre 
byen enda mindre tilgjengelig, selv om det muligens kan være en fordel å flytte noe av arbeidsparkeringen vekk fra 
sentrum.
Dersom folk skal parkere langt utenfor sentrum, da må det være billige busser som går til og fra bykjernen nærmest 
kontinuerlig. Hvis ikke tror jeg ikke folk gidder å dra til sentrum, sier hun.
(www.h-a.no, 25.04.2013)
Med disse holdningene er det vanskelig å se for seg at vanene i Hamar kan endres. Bilen er stort sett første valg for de fleste, og 
det ser ut til at gange, sykkel og kollektivtransport er et meget vanskelig alternativ å velge. 
Hamar Dagblad (12.06.2014) har også en artikkel, men som er knyttet til endring i bruk av buss, hvor de skriver ”Folk har svart på 
ruteendringene med å ta bussen oftere i Hamar”. Fra 1.juli 2012 ble bussrutene lagt om, og frekvensen økt til hvert 15 minutt. Dette 
har tydeligvis gitt resultater. Totalt har bussbruken økt med 3,4 % i 2014. Bybussene har hatt stor økning, og regionbussen mellom 
Gjøvik og Elverum har også økt. Kanskje Hamarsingene er klare for endringer likevel, om de får litt tid på seg? Byene har sin egen 
puls og rytme, og den kan absolutt påvirkes av hvordan vi planlegger og bruker byen. Dette gjelder blant annet tilrettelegging og 
utbygging av kollektivtilbudet, og bedre forhold for gående og syklende. Og, det er mulig for Hamar også. 
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4.6 OppsuMMering
Kapittelet kan kort oppsummeres med følgende punkter: 
•	 Placemaking
•	 Holdningsendringer
•	 Kollektivutbygging
•	 Myke trafikanter
•	 Byens puls og rytme
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Transit - oriented Development er et amerikansk begrep, men er praktisert i mange europeiske byer. Dette er planlegging av byer 
i tette noder rundt kollektivknutepunkt. Dette vil kunne tilrettelegge for økt tilgjengelighet for ulike tilbud og større andel gående og 
syklende. Byen har sin egen rytme og puls, men kan absolutt påvirkes av hvordan vi planlegger og bruker byen. Gentrifisering og 
reurbanisering er prosesser som gjør at byens rytme endres. På samme måte vil tilrettelegging og utbygging av kollektivtilbudet 
bidra til å endre byens rytme. Forutsetningene for hvilke tiltak som fungerer i den enkelte by er ulik, men noen av de samme 
tiltakene er likevel nødvendig å gjøre. Blant annet frekvens og pålitelighet. Dette vil igjen også kunne endre folks holdringer. 
Tilgjengelighet til hverdagens gjøre mål er også viktig. Vi bruker bilen mye mer enn før fordi vi arbeider, jobber, går på skole og har 
fritidsaktiviteter ulike steder. Ved å planlegge for nærhet mellom aktiviteter og tilbud vil det øke tilgjengelighet til våre gjøremål, som 
igjen vil gjøre det enklere å gå og sykle, og velge kollektivtransport fremfor bilen. 
Bevegelsen ”Placemaking” fokuserer på inkludering av innbyggerne i planleggingen. Dette er viktig for å finne ut av hvilke behov 
og ønsker som finnes for det aktuelle stedet. Det er de som bruker stedet som er viktig. Også ved å observere hvordan folk bruker 
stedet, vil finne ut hva stedets behov er. Temporære prosjekter er en lur taktikk for å teste ut bruken, og det er viktig at det legges 
opp til ulike tilbud og aktiviteter i nærhet, for å lettere bringe folk sammen.
http://www.iit.edu/arch/
www.eastcentralcc.org
www.preservingdcstables.blogspot.no
www.lynchaward.scripts.mit.edu
www.info.umkc.edu
www.gehlarchitects.files.wordpress.com www.bikenyc.org
www.pirqas.com
www.lynchaward.scripts.mit.edu
www.bikenyc.org
5. teOri
Dette kapittelet redegjør for oppgavens faglige utgangspunkt og det 
teorigrunnlag som den bygget på. Kapittelet tar for seg et utvalg 
av sentrale teoretiker og ulike teorier om bybruk innenfor tema, 
og hvilke faktorer de trekker frem som viktig for at sosial aktivitet i 
gaterommene skal kunne oppstå. De betydningsfulle personene innen 
planleggingsteorien har satt sitt preg på gatens og byens historie, og 
mange av teoriene er videreført helt frem til idag.
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5.1 teOrier OM By- Og gateBruk 
Gaterommet som en viktig sosial arena og gata som sted er ingen ny tanke. Byplanleggingen har en lang historie, og det har 
vært mange forkjempere for byen og gaten som sosial arena, som har satt sitt preg på denne historien. Det ligger mye i tidligere 
tankesett som gir mening også i dagens by- og transportplanlegging. De tankene som har satt størst preg på byer og gater 
generelt, er antagelig modernismen. 
Den østeriske arkitekten Camillo Sitte (1843 – 1903) kom i 1889 ut med bok «City Planning According to artistic prinsiples» om 
byplanleggingens estetiske prinsipper som en reaksjon på den autoritære planleggingen. Gjennom analyser av bymessige 
utforminger i europeiske byer, fant han at det allerede fra middelalderen var en funksjonell og levende bruk av byenes åpne 
plasser, og at det var et nært samspill mellom plasser og de offentlige bygninger som lå rundt eller inntil plassene. Han ønsket en 
tilbakevending til middelalderens bystruktur, tilnærmet selvgrodde byer der det hersket en organisk sammenheng mellom gateløp 
og plasser, og viktige bygninger. Problemet bestod i å tilpasse disse målene til den voldsomme veksten i befolkningen og skaffe 
alternativer til de store byenes selvvokste slumområder (www.riksantikvaren.no).
Første verdenskrig dannet grunnlaget for nye visjoner. Byplanleggingen ga dermed et gjennombrudd for funksjonalismens 
planlegging. Funksjonalismens fremste ideskaper, Le Corbusier (1887- 1965), ønsket å skape helt nye byer med enkeltstående 
boligtårn i et hav av grønne områder ved å oppløse de gamle byene. Han ville gå bort fra de tradisjonelle gatene som ikke var 
tilpasset moderne transport. Trafikkgjennomstrømningen skulle gå gjennom effektive veger med høy hastighet.
Noen år senere videreførte Gorden Cullen Sittes teorier gjennom sine ideer om ”Townscape Movement” (www.riksantikvaren.
no). Townscape-bevegelsen kritiserer funksjonalismen og dens byplan, og mener at denne retningen hindrer det sosiale liv i byen. 
Bevegelsen bygger bl.a. på strukturen i middelalderbyen, og et ønske om å beholde den tette, konsentererte byen. 
På slutten av 1950-tallet ble funksjonalismen mer og mer kritisert. Byen skulle tas tilbake fra bilene, og gaten som sosial arena fikk 
stadig større fokus. Viktige bidragsytere innen for dette feltet som har utviklet metoder for beskrivelse av byrommets kvaliteter og 
måten det oppfattes og oppleves er blant annet Jane Jacobs, Kevin Lynch, Donald Appleyard, William Whyte og Jan Gehl.
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Le Corbusiers visjon om «The Radiant City» fra 1935. Målet var full segresjon mellom biler og fotgjengere (The Modernist.co.uk).
Jane JaCobs 
teori 
”Think of a city and what comes to mind? Its streets.
If the streets look interesting, the city looks interesting”
(Jane Jacobs 1961)
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En svært betydningsfull person innen byplanlegging er den amerikanske sosiologen Jane Jacobs (1916-2006). Hun er kjent 
for sin kritikk av samtidens byplanlegging, og sitt store engasjement for den moderne bylivsdebatten. Hun er spesielt kjent for 
sitt hovedverk ”The Death and Life of Great American Cities” fra 1961. Her tar hun et oppgjør med den modernistiske måten å 
planlegge byer på, med motorveger gjennom gamle bydeler og store upersonlige boligområder uten noe annet tilbud utenfor 
leilighetene enn en velstelt gressplen. Jane Jabobs videreført townscape movement ytterligere, og hun argumenterte for at 
variasjon og mangfold av  funksjoner i en gate eller en bydel er det som skaper menneskelige og levende byrom. Et av Jacobs’ 
mest kjente konsepter er idéen om «Eyes upon the Street». Med dette mener hun menneskene som bor eller arbeider i gata. At 
fasadene, både boliger og butikker vender ut mot gata angir hun som en forutsetning for at gaten skal oppleves attraktiv. Enhver 
gate som mangler de grunnleggende forholdene vil oppfattes som upersonlige og fientlige (Jacobs 1961).
Hun angir fire faktorer som er avgjørende  for gode, tradisjonelle byer, og som må være tilstede hvis målet er levende, 
velfungerende  og trygge gater:
• Behovet for blandede primærfunksjoner. Området og flest mulig av dets indre deler må tjene mer enn én primærfunksjon, 
helst mer enn to (boliger, arbeidsplasser, skoler, rekreasjonsfunksjoner, museum, bibliotek o.l). Disse må sikre tilstedeværelse 
av folk på forskjellige tider av døgnet og med ulike gjøremål, men som kan bruke mange av de samme fasilitetene. I tillegg 
vil et mangfold av sekundære funskjoner (forretninger, etablissementer o.l) etableres for å betjene de menneskene som 
primærfunksjonene trekker til seg. I områder med et mangfold av sekundære funksjoner, kan sekundærfunksjonene i seg selv 
bli en primærfunksjon (som i handelsstrøk).
• Behovet for små kvartaler. De fleste kvartalene bør være korte slik at gående har mange ”stier” å gå, og at de ulike stiene kan 
krysse hverandre i gatekryssene. Dette gir grunnlag for forretningsdrift i større deler av området, fordi det gir mulighet for et 
finmasket nett av ”kryssbruk” for mange ulike kunder. Dette danner igjen grunnlag for mangfold.
• Behovet for bygninger med varierende alder og tilstand, inkludert eldre bygninger. Området må ha en blanding av bygninger 
som varierer i alder og tilstand. Dette gir mulighet for et variert forretningsliv med ulik inntjeningsevne. En god del av 
bygningene bør være eldre bygninger med lavere husleie. Det gjør det drivverdig for ”normale” butikker. Hvis et byområde bare 
har nye bygninger, er forretningslivet automatisk begrenset til de forretningene som kan betale høy leie. De må enten ha stor 
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Jane Jacobs på sine eldere dager (www.whatwesee.org). 
En engasjert Jane Jacobs (www.wikipedia.org).
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inntjeningsevne eller være subsidiert. Forretninger som har råd til å være i nye bygninger trenger også gamle bygninger i sin 
nærhet, for å være del av et variert forretningsliv. Hvis derimot alle bygninger i et område har lav standard, er det et tegn på 
manglende suksess og liten attraktivitet.
• Behover for konsentrasjon. Det må finnes en tilstrekkelig stor konsentrasjon av mennesker til å befolke gater, parker og 
forretninger. Dette inkluderer også konsentrasjon av beboere. Tetthet av boliger må kombineres med attraktive boligforhold.
Jacobs arbeid har inspirert nyere urban planlegging. Med økningen i byenes kriminalitet har hennes ideer om menneskelig 
samhandling fått en bredere aksept, og teoriene generelt har fått vid annerekjennelse blant byplanleggere. Det er imidlertid 
vanskelig å gjennomføre hennes observasjoner i praksis, og hennes arbeid er mer rådgivende materiale, enn et metodisk 
planleggingsverktøy (Lillebye 2007).
”Hun klarte å skildre mangfoldet i det urbane rom, 
og hvor viktig det er for livet i byen. Hun hevet 
stemmen på et kritiskt tidspunkt, da modernismens 
byplanlegging var i ferd med å jevne gamle og tette 
byområder med jorden”
 (Jan Gehl 2010) 
Jan GeHl - byer For mennesker 
teori 
Jan Gehl snakker ivrig om mennesker og byliv (www.gehlarcitects.com).
”Mennesker som haster av gårde gjennom 
byrommene er i seg selv ikke noe tegn på et levende 
byliv”
(Gehl 2010) 
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Den danske arkitekten Jan Gehl (f.1936) har i flere tiår forsket på hvordan mennesker oppfører seg i byrom, og hvorfor de 
oppholder seg der avhengig av byrommenes kvaliteter og utforming. Han er forkjemper for den menneskelige dimensjon i byene. 
Han er svært opptatt av gode byer å gå og bevege seg i, og vektlegger ”Den menneskelige skala” en skala tilpasset menneskets 
størrelse, fart og observasjonsevner i sitt arbeid. Han skiller mellom tre menneskelige aktiviteter i byrommet, de nødvendige, de 
frivillige og de sosiale. De valgfrie aktivitetene er de som påvirkes mest i positiv retning ved god tilrettelegging og design. Dersom 
de fysiske omgivelsene er av god kvalitet vil de derimot fremme frivillig aktivitet og bruk av omgivelsene, da folk i dette tilfellet føler 
lyst til å slå seg ned, leke, spise og så videre. Og når folk oppholder seg frivillig i omgivelsene vil det også som oftest resultere i 
sosial aktivitet. Videre deler han byromsfunksjonene inn i sosial arena, kommersiell arena og transportarena. Gehl snakker om 
levende, bærekraftige, trygge og sunne byer. Alle disse målsetningene mener han kan styrkes ved å øke fokuset rundt gående, 
syklende og bylivet. 
Gehl kritiserer modernismen og er kjent for å ha videreført Jane Jacobs’ teorier. Han har gitt ut flere kjente bøker som tar opp 
det sosiale aspektet, blant annet ”Life between buildings” og ”Cities for people”.  I boken Cities for people fra 1971 legger han 
vekt på design og utforming av gatemøbler, karakteristikker av fasader og omrisset av bygninger for å skape attraktive byrom for 
mennesker . 
Gehl brukte sine tidlige funn om menneskelige behov i bybildet videre i sitt arbeide. Han videreutviklet disse sammen med flere 
andre til tre hovedkategorier med til sammen 12 kvalitetskriterier for hvordan gode byrom bør designes. Disse er publisert i boken 
”New City Life” fra 2006, og vises på neste side. 
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http://gehlcitiesforpeople.dk/2010/06/25/
jan-gehl-we-must-make-cities-for-people/
”En god by er som en god fest - gjestene blir lenge, 
fordi de har det godt” 
(Gehl 2010)
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Skala Mulighet for å nyte positive aspekter 
ved klimaet 
 Estetiske kvaliteter og positive 
sanseinntrykk
Beskyttelse mot ubehagelige 
sansepåvirkninger
Beskyttelse mot kriminalitet 
og vold 
Beskyttelse mot trafikk og 
ulykker 
Mulighet for å sitteMulighet for å stå og 
oppholde seg 
Mulighet for å gå
Mulighet for utfoldelse og 
aktivitet
Mulighet for å snakke og høreMulighet for å se 
12 kvalitetskriterier for bruk av by- og gaterom 
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•	 Opplevelse av trygghet  
i relasjon til trafikk
•	 Invitasjon til fysisk 
aktivitet, mosjon, lek og 
kreativ utfoldelse
•	 Dag/natt, sommer/vinter
•	 Godt desing og gode 
detaljer
•	 Vakker utsikt
•	 Gode materialer
•	 Trær, planter, vann
•	 Sol/skygge
•	 Varme/kulde
•	 Ly/bris
•	 Dimensjonering av 
bygninger og rom for 
menneskelig skala 
relatert til sanser, 
bevegelsesmuligheter 
og adferd
•	 Lavt støynivå
•	 Samtalevennlige 
sittearrangementer
•	 Rimelige se-avstander
•	 Uhindrede siktlinjer
•	 Interessant utsikt
•	 Belysning (dag/natt)
•	 Sittesoner med mange 
fordeler
•	 Gode sittesteder
•	 Gode sittemøbler
•	 Primære og sekundære 
sittemuligheter
•	 Oppholdssoner/
kanteffekt
•	 Støttepunkter å stå ved
•	 Fasader som inviterer til 
opphold
•	 Plass til å gå
•	 Respekt for ganglinjer
•	 Interessante fasader
•	 Adgang for alle 
•	 Gode overflater
•	 Vind/trekk
•	 Regn/snø
•	 Kulde/varme
•	 Forurensing
•	 Støv, blending og støy
•	 Opplevelse av trygghet 
•	 Levende byrom
•	 Opplevelser som 
overlapper dag/natt
•	 God belysning
Grafisk fremstilling av sammenhengen mellom uteromskvalitet og uteaktiviteter, Når uteromsaktiviteten økes, er det spesielt de 
valgfrie aktivitetene som får mulighet til å utvikles og med det økende aktivitetesnivået følger også en omfattende økning av de 
sosiale aktivitetene (Gehl 2010 s. 31).
kevin lynCH
teori 
Lynch fem ulike elementer (www.tylertate.com).
“Nothing is experienced by itself but always in relation to its 
surroundings, the sequences of events leading up to it, the 
memory of past”
(Lynch 1960)
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Kevin Lynch (1918-1984) var en amerikansk byplanlegger og forfatter. Han er en av de mest sentrale teoretikerne som har 
studert hvordan folk oppfatter og organiserer romlig informasjon når de beveger seg gjennom byen. Mest kjente er han for verket 
”The Image of the City” fra 1960. Her lanserte han lesbarhet som begrep i byen. Etter fem års studier av byene Boston, Jersey 
City og Los Angeles og undersøkelser av hvordan folk orienterer seg i disse byene, konkluderte han med at mennesker forstår 
omgivelsene på konsekvente og forutsigbare måter ved å lage mentale bilder av byen. De fem ulike elementene han fant er et 
mønster vi kan finne i alle byer, som består av stier, kanter, distrikter, noder og landemerker. 
Han er opptatt av hvordan landskapet oppleves av mennesker, og mener at de fem elementene huskes fordi de er sterkt knyttet 
til menneskers handlinger. Byen skal være kompleks, men lesbar. En god by er laget så det er lett å få oversikt og lett å lære 
seg å navigere i den. Byen er ikke låst til en bestemt type aktivitet eller program, men er fleksibel. Det mentale kartet gir byen 
identitet, mening og struktur, og et indre kart gir folk forutsigbarhet (Lynch 1960). I følge Lynch består byen av både de fysiske 
komponentene og av den mening vi gir den. Han mener at rom både er en fysisk og en sosial konstruksjon. 
De fem elementene som grupperes og systematiseres, er fortsatt en metode som brukes i landskapsanalyser. Lynch har hatt stor 
påvirkning vi betrakter byen på (www.riksantikvaren.no).
Kevin Lynch (www.wikipedia.org).
donald appleyard
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Donald Appleyard (www.wikipedia.org).
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Som Lynch introduserte mental kartlegging for å finne ut hvordan mennesker tolker det fysiske miljøet i urbane omgivelser , utviklet 
Donald Appleyard (1928-1982) teknikken videre og introdusert mentale kart i den hensikt å studere levende gater, eller mer presist 
hvordan biltrafikken påvirker omfanget av, og kvaliteten på sosiale interaksjoner i boliggater. 
I 1981 presenterte Appleyard  studier av hvordan trafikken påvirker menneskene.  Boken kalt ”Livable Streets” ble en viktig 
indikator på  konkrete konsekvenser av små og store trafikkvolum, både når det gjaldt sosialisering, bevegelse, støy og  trivsel. 
Han legger frem en studie om hvor stor effekt trafikken i gaten har av betydning for de som bor langs den. Tre nokså like gater 
arkitektonisk og funksjonelt, men med ulik trafikkmengder ble studert på 1960-tallet i San Francisco. Han fant ut at mennesker 
som levde på den minst trafikkbelastede gaten hadde mer sosial interaksjon med sine naboer, og at gaten i seg selv hadde et 
rekreasjonsformål. Jo mer trafikk, desto mindre føltes gaten som en del av beboerenes «hjemmeområde». Konsekvensen av 
dette var at beboerne i den minst trafikkerte gaten hadde en oppfattelse av å tilhøre et naboskap med flere venner. Dette skapte 
trygghet, samt en større tilhørighet og eierskap til gaten. 
Noen år senere ga Appleyard og hans kompanjong, Allan Jacobs, ut en artikkel i ”The Urban Design Reader” med konkrete
utformingsprinsipper basert på disse undersøkelsene (Jacobs, A. and Appleyard, D. 1987). I artikkelen kalt ”Towards an Urban
Design Manifesto” understreker fem fysiske kriterier som må være til stede for å oppnå et godt offentlig rom, levedyktige gater og 
nabolag, boligutvikling og tett arealbruk, ulike type aktiviteter innenfor korte avstander, at det menneskeskapte bymiljøet, særlig 
bygninger definerer det offentlige rommet, og diversitet i bygningsmassen. Appleyard og Jacobs mente at, ikke bare et eller to, 
men alle fem kriteriene må være tilstedet for å oppnå et godt offentlig rom. 
”Traffic, with its constant din, has become a more
prevalent street problem than crime”
(Donald Appleyard 1981)
”People have always lived on streets.They have been the 
places where children ﬁrst learned about the world,where 
neighbors met, the social centersof towns and cities”
(Donald Appleyard 1981)
Omslag ”Livable streets”  (Appleyard 1981). 
william wHyte
teori 
Fra Whytes film “The Social Life of Small Urban Spaces” (cargocollective.com).
William Whyte (www.wikipedia.org). 
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William Holly Whyte (1917-1999) var en amerikansk urbanist, organisatorisk analytiker og journalist. Han var en foregansperson 
innenfor forskning og observasjon av menneskers oppførsel og preferanser i byrommet. Mens han var ansatt i New York Planning 
Commission utførte han et forskningsprosjekt kalt «The Street Life Project». Med kamera, skissebok og observante øyne begynte 
han å registrere hvordan mennesker i New York brukte gatene og byrommene (pps.org). Han så på hvordan folk oppfører seg i 
byrommet, hvordan folk flytter seg etter sola, hvordan alle sittbare flater brukes som sitteplass og hvordan forbipasserende dras 
inn mot attraktive byrom, og hvordan de unngår de mindre attraktive. Dette var noe som ingen før hadde studert. 
Whyte var en forkjemper for de små, intime byrommene, og mente at tilstedeværelsen av andre mennesker var den viktigste 
faktoren  for tiltrekningen til steder i byen. Han kritiserte samtidens trender for fotgjengere og gatenivå. pps-org/reference/whyte
I filmen «The Social Life of Small Urban Places» (1988) sier han: ”Folk stopper for å prate på de travleste gatehjørnene”. 
”What attracts people most, it
would appear, is other people”
(William Whyte 1980)
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5.2 OppsuMMering 
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Dette kapittelet har gitt en kort innføring i byplanleggingens historie, og historien om våre gater. Som vi ser, er 
planleggingshistorien både lang og omfattende, og er godt redegjort for i mange ulike fagbøker. Historien er et viktig grunnlag 
for å forstå sammenhengen mellom fortid, nåtid og fremtid for byutvikling og transportplanlegging i byer. Gatene har i rundt 8000 
år utviklet seg gjennom stadig endrede funksjonelle, økonomiske og politiske forutsetninger, og blitt utformet ut fra skiftende 
ideologier om byplanlegging (Lillebye 2014).
Ved siden av oppsummeres hovedkriterene som kommer frem og som ifølge teoretikerne bør være oppfylt for at en gate skal 
oppleves attraktiv.
Blandede funksjoner
Blandede funksjoner og boligtyper er essensielt for å oppnå nok mennesker som 
bruker gata og for å føle tilhørighet og eierskap til den. Jane Jacobs snakker 
om ”eyes on the street”, som bidrar til å gjøre gatene tryggere. En blanding av 
funksjoner sikrer tilstedeværelse av folk på forskjellige tider av døgnet med ulike 
gjøremål.  
Menneskelig skala
Tilstedeværelse av andre mennesker er det som går igjen som den viktigste 
faktoren for byliv. En tilstrekkelig stor konsentrasjon av mennesker er en 
avgjørende faktor for at folk har lyst til å bruke byrommet. Mennesker inspireres 
og tiltrekkes spontant av aktiviteter og tilstedeværelsen av andre mennsker. 
koMfort
Gode byrom er viktig for å legge tilrette for opphold. Definerte byrom som 
inviterer til fysisk og sosial aktivitet vil i stor grad bidra til byliv. Gata må inneha 
ulike typer aktivteter innenfor korte avstander. Dersom de fysiske omgivelsene er 
av god kvalitet vil folk føle lyst til å slå seg ned, spise, leke og oppholde seg der. 
God lesbarhet er viktig for lett kunne orientere seg. 
sMå kvartaler 
Åpne, varierte fasader med mange dører, vinduer og detaljer gjør gata 
spennende og attraktiv. Det gjør det interessant for de som går, sykler eller 
oppholder seg i gaterommet. Det bidrar til at gående har mange muligheter til 
å bevege seg, og dermed tilfredsstiller krav til komfort og trygghet.  Jan Gehl 
snakker om den menneskelig skala som er tilpasset menneskets størrelse, fart 
og observasjonsevne. 
diversitet i BygningsMasse
God kvalitet  og en bygningsmasse med bygninger i ulik alder og tilstand vil bidra 
til et variert forretningsliv. Dette vil kunne bidra til at forretninger som ikke har 
råd til å leie i nye bygg kan etablere seg. Tetthet av boliger må kombineres med 
attraktive boforhold. 
Lang sammenhengende fasade med vertikal inndeling gjør det interessant å bevege seg langs. For eksempel brygga i 
Bergen (www.visitbergen.no)
Leicester Square London (Better Street Delivered 2013).
Leicester Square London (Better Street Delivered 2013).
Dette kapittelet tar for seg gata som sted. For tydeligere å vise dette trekker 
oppgaven frem flere eksempler på gater som har greid å forene det sosiale 
aspektet og transportfunksjonen, og ulike mål og tiltak disse har. 
eMpiri Og ekseMpler
6. gata sOM steD
6.1 gater fOr Mennesker
”Det er i høi grad interessant at konstatere, at i de 
byer og byrum, hvor invitationerne realiseres, vokser 
bylivet markant og hastigt”
 (Gehl s 31)
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At bystrukturer og planleggingsdisposisjoner påvirker menneskers adferd og de måter byer fungerer på, kan følges igjennom hele 
byhistorien. Som vi så i forrige kapittel, har mange teoretikere prøvd å sette ord på hva som gjøre en by til et godt sted å leve, og 
hva som gjør gater i byene attraktive. 
Hvis flere veger betyr mer trafikk, hva skjer dersom man i stede inviterer færre bilder? Hvordan invitasjon til økt gåtrafikk og byliv 
fungerer i byer, som tidligere var dominert av biltrafikk og mangeårig forsømmelse av den menneskelige dimensjonen, kan man 
studere ganske mange byer som i de senere årene bevisst har arbeidet med å gi gåtrafikk og byliv bedre vilkår. 
Styrkes bylivet skapes forutsetninger for å styrke alle former for sosiale aktiviteter i byens rom. De sosiale aktiviteter omfatter alle 
former for kommunikasjon mellom mennesker i byens rom og har som forutsetning, at det er andre mennesker til stede. Er det liv 
og aktivitet i byens rom, er det også mange sosiale utvekslinger. Er det øde og tomt, skjer det ingenting. De sosiale aktivitetene 
omfatter en bredde og en variasjon i aktiviteter. Det er de mange passive se- og hørekontakter, å se på mennesker og følge med i 
hva som foregår. Dette er antagelig den mest omfattende sosiale byaktivitet (Gehl 2010).
”Mennesker er menneskers største glæde” (håvamål) beskriver den menneskelige glede og interesse for andre mennesker.  
De minste barn gjør seg store anstrengelser for fra barnesengen å se så mye som mulig og litt senere kravler de ivrig omkring 
boligen for å være med, hvor aktivitetene foregår. De litt større barna bringer lekene med i stuen eller kjøkkenet, der livet 
utspiller seg. Utendørs foregår leken ikke nødvendigvis på lekeplassene eller på de trafikksikre arealer, men oftere i gaten, på 
parkeringsplassen eller foran inngangsdørene. De unge henger ute ved innganger og gatehjørner for å følge med og delta. De 
eldre aldersgruppene følger med fra vinduer, balkonger og benker. Gjennom hele livet er det kontinuerlig bruk for ny ”informasjon” 
om mennesker, om livet som utfolder seg, og om omgivende samfunn av mennesker. Ny ”informasjon” innsamles overalt, hvor 
mennesker ferdes, og i høy grad i byens felles rom (Gehl 2010). 
Hvor åpen eller lukket en 1.etasje er, har stor betydning for gatens attraktivitet. Her blir utvekslingspunktet mellom bygningen og 
gaten, og det er fasaden som forbinder gatelivet med livet inne i bygningen. Små detaljer og elementer kan gjøre en stor forskjell. 
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”Street Life Zone” er et av hovedtiltakene til Better Market (sf.streetsblog.org).
6.2 Byens liV - gata sOM sOsial 
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Vegdirektoratet var i 1995 initiativtaker til FoU-prosjektet ”Byens liv - gaten som sosial arena”. Som en del av dette prosjektet 
ble det i løpet av sommeren 1996 og vinteren 1997 utført omfattende studier av 27 gater og plasser i fire norske byer: Oslo, 
Bergen, Trondheim og Hamar. Gjennom registreringer og intervjuer skulle prosjektet klarlegge gatenes fysiske form, lokale 
rammebetingelser, faktisk bruk av gatene og holdninger til gatebruk. Ønsket var å undersøke om det er mulig å se sammenhenger 
mellom fysisk form, tilbud, tilgjengelighet og aktivitet i en gate (Sætre 1998). 
Dette ble utført etter en fast, tredelt registreringsmetodikk i alle de fire byene:
1. KVANTITATIVE OG KVALITATIVE karakteristika ved hver gate. Gatas rammebetingelser på regionalt, lokalt og detaljert nivå   
samt fysisk form, bil- og kollektivtrafikk og tilbud innen næring, service, kultur og servering.
2. FAKTISK BRUK AV GATA. Tellinger av gående, syklende og registrering av ulike typer opphold.
3. HOLDNINGER TIL GATEBRUK. Intervjuundersøkelse.
De to siste punktene bygget på Jan Gehls metoder under bylivsundersøkelsen i København i 1996. 
Målsettingen med prosjektet var å introdusere sosiale relasjoner som premiss for fysisk planlegging i offentlige rom. 
Registreringsarbeidet skulle skaffe et grunnlagsmateriale for en ny, mer balansert planleggingsstrategi når det gjaldt kampen om 
gaterommet (Sætre 1998). 
 
I kapittelet «Byens brukere» ble resultatene fra intervjuene presentert.  Det disse undersøkelsene kunne si noe om, var hvilke 
gater og plasser som fungerer som målpunkt, med hvilken funksjon, og hvilke som kun brukes til gjennomfart (Sætre1998). Det 
som går igjen i alle prøvebyene er at det vanskelig å trekke ut sammenhenger mellom sosial aktivitet og fysisk form. Høy kvalitet 
på byrommene ser ut til å gi grunnlag for aktivitet dersom det samtidig finnes populære tilbud i området, og det er ingen direkte 
negativ innvirkning på den sosiale bruken knyttet til kvalitet på byrommet (Sætre 1998). Det ser derimot ut til at tilgjengelighet, 
særlig kollektivholdeplasser, og et mangfold av tilbud skaper aktivitet både i form av opphold og gjennomfart (Sætre1998). I 
registreringene i Bergen gikk det fram at det var Torget det ble observert flest mennesker som satt, sto, handlet, så og snakket, 
men samtidig også hadde høyest trafikkmengde. Området der man forventet stor sosial aktivitet, Torgalmenningen, som er estetisk 
vakker utformet og bilfri, var de aller fleste på gjennomfart fra St. Olavs plass til Torget og Bryggen. Hvorfor er det slik?
Bylivsprosjektet lærte oss at sosialt liv i en gate er 
avhengig av fem forhold:
målpunkt 
god fysisk form
tilbud
rammebetingelser
tilgjengelighet 
(Sætre 1998)
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6.3 gateaktiVitet
Bogstadvegen i Oslo er et populært målpunkt hele døgnet til tross 
for trikk og høy biltrafikk (www.giraffmedia.no).Bygdøy allè er en attraktiv gate å kjøpe leilighet i, til tross for at den 
er en av de mest forurensede gatene i Oslo (www.giraffmedia.no).
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Ved høy ÅDT, mellom 8 000 og 12 000, er det stor variasjon i aktiviteten i de utvalgte gatene. Stortorvet 
i Oslo og bryggen i Bergen og Stortorvet er de med mest sosial aktivitet. Byrommene har betydelig areal 
mellom fasader og kjørebane, sammen med funksjoner som servering (Bryggen) og markedshandel og 
kollektivholdeplass (Stortorvet). Registreringene indikerer at høy ÅDT kan ha en negativ effekt på sosial 
aktivitet i gaterommet, men at trafikken ikke nødvendigvis er en avgjørende faktor for sosial aktivitet hvis 
attraktive tilbud og arkitektur er tilstede, samtidig som fartsreduserende tiltak gjennomføres (Lillebye, 
2007). Av registreringene i gater med medium og lav ÅDT, ser man at trafikk i denne størrelsen ikke 
nødvendigvis påvirker sosial aktivitet, og at i de bilfrie gatene i undersøkelsen er andre faktorer som 
er like viktige for opphold.  Konklusjonen blir dermed at Hypotese 1 hverken bekreftes eller avkreftes 
(Lillebye, 2007).
Attraktiv arkitekturs innvirkning på gatelivet, hypotes 2, blir også testet ved hjelp av en inndeling i 
attraktivitet fra høy til lav. Inndelingen tar utgangspunkt i noen kriterer. Om gata oppleves smal og intim 
eller åpen og oversiktlig, om den er beplantet med busker og trær, om den er omkranset av fine fasader, 
om den er stille og rolig og om sittemulighetene er gode. Hyptesen om arkitektonisk attraktivitet er 
ubetydelig i forhold til sosial aktivitet avkrefter ut ifra resulatene av registeringene, men konklusjonen er 
overhode ikke åpenbar, ettersom flere av stedene med lav estetisk attraktivitet likevel oppnådde middels 
høye prosentandeler innen sosial aktivitet (Lillebye 2007).
Einar Lillebye i Vegdirektoratet tar i sin doktoravhandling ”The Street as an Extended Road Notion, The 
Architectural and Functional Significance of the Street as a Social Arena” fra 2007 opp temaer rundt 
sosial gateaktivitet. Han har i mange år vært en pådriver for planlegging av sosiale og velfungerende 
gater i norske byer og tettsteder. Avhandlingen er relevant å nevne ettersom temaet er relatert til 
problemsstillingen i denne oppgaven. 
I avhandlingen vurderes 14 steder etter forholdet mellom sosial gateaktivitet, fotgjengerintensitet 
(mengde), sosial prosentandel, motorisert trafikkvolum (ÅDT) og arkitektonisk attraktivitet. To hypoteser 
var ment å bekreftes eller avkreftes i vurderingen: 
Hypotese 1:
Motorisert trafikkvolum begrenser ikke sosial gateaktivitet.
Hypotese 2:
Arkitektonisk attraktivitet er ubetydelig i forhold til sosial gateaktivitet.
Gatene ble delt inn etter motorisert trafikkvolum, hvor stor årsdøgntrafikken var i hver gate, for å teste ut 
hypotese 1. Trafikkvolumet ble registrert og målt opp mot den sosiale aktiviteten for å kunne si noe om i 
hvilken grad trafikken påvirker sosial bruk av gata. 
Lillebye skriver at, ved svært høy årsdøgntrafikk, over 20 000, kan sosial aktivitet oppstå dersom 
møtestedene er attraktive gjennom funksjon og arkitektur. For å oppnå sosial bruk av gaterommet er de 
fysiske forholdene altså viktig (Lillebye, 2007). På torget i Bergen er det mange mennesker som benytter 
seg av torgtilbudet, men også en del som tilsynelatende blir for å kikke på folkelivet. Avhandlingen 
viser at en ÅDT på 26 000 kjøretøyer ikke ser ut til å dempe den sosiale aktiviteten. Elgeseter gate, 
hovedferdselsåren i Trondheim har samme ÅDT, men en helt annen karakter og funksjon. Til tross for 
gatas rene transportfunksjon, er det nok mennesker som tar små pauser her til å kalle det sosial aktivitet. 
Ved å nedgradere vegen til gate med noe mindre biltrafikk , er det potensiale for å øke den sosiale 
aktiviteten ytterligere, mener Lillebye (Lillebye, 2007).
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utForminG av HØytraFikkerte Gater
6.4 Høytrafikkerte gater
Høytrafikkerte gater (HTG), gater med relativt stor andel biltrafikk, er et relativt nytt begrep. Med utgangspunkt i den økende 
trafikken og en del HTG i de største byene, gater som er viktige hovedveger og gjennomfartsårer både for syklister, privatbiler og 
kollektivtransport, er det behov for mer fokus rundt utforming av høytrafikkert gater (Nooradin 2005). Flere av vegene går gjennom 
sentrumsområder med handel, varelevering og fotgjengere, mens andre er rene transportårer uten travle målpunkter langs gaten.
Statens vegvesen jobber med et FOU - program som de har kalt ”Transport i by”. Som en del av dette etatsprosjeket ønsker 
Vegdirektoratet å gjennomføre et prosjekt som kan bidra til å stille de riktige kravene til utforming av høytrafikkerte gater i byer. 
De har i den forbindelse utarbeidet en rapport, ”Utforming av høytrafikkerte gater HTG. Analyse og planleggingsmetode med 
eksempler” (Nooradin 2005). Målet med dokumentet er å utvikle en metodikk for utforming av høytrafikkerte gater som kan 
benyttes i gateplanleggingsprosjekter.
Utforming av HTG er viktig for trivsel i byene, og for by- og tettstedsutviklingen, ettersom gater med så mye trafikk i større og 
større grad blitt en del av det urbane liv. Hvordan kan disse gatene planlegges for å redusere miljøpresset og støtte gatens liv og 
urbane kvaliteter? I økende grad blir gater med høy motorisert trafikk en del av våre urbane liv. Med utgangspunkt i at kravene til 
persontransporten ikke skal øke, så inngår økte krav til kollektivtransport, sykkel og gange som viktige premisser for hvordan byen 
skal formes, arealutviklingen ivaretas og hvordan høytrafikkerte gater skal utformes (Nooradin 2005).
Eksemplene i rapporten viser at det er fullt mulig å utforme gode gater med høy og svært høy trafikk. Mulighetene for utforming 
er store. Det viktigste er å kartlegge hvilken funksjon og rolle gaten har eller skal ha. Årsdøgntrafikk (ÅDT) er litt relevant, men 
ikke vesentlig for hvordan man opplever gaterommet. Den konkrete utformingen og ikke minst hastighetsnivået er av mye større 
betydning for hvordan gaten oppleves og brukes (Nooradin 2005)
Høytrafikerte gater (HTG) er den meste kompliserte 
gatetype i byer og tettsteder på grunn av høy konsentrasjon 
og mangfoldighet av bygninger, byromselementer, brukere 
og aktiviteter (Nooradin 2005). Dette er gater som er 
viktige hovedveger og gjennomfartsårer både for syklister, 
privatbiler og kollektivtransport, Med utgangspunkt i den 
økende trafikken og høytrafikkerte gater i de største byene  
og et stadig større fokus rundt det sosiale aspektet ved 
gater, gis utformingen av disse gatene nå et større fokus. 
Med Vangsvegens ÅDT kan vegen karakteriseres som 
en høytrafikkert gate, og utforming av vegen er av stor 
betydning for tilknytningen til Hamar sentrum. 
Fremkommelighet
Rapporten oppsummerer funksjonskravene til en høytrafikkert gate i tre grupper. Disse kravene består av 
fremkommelighet, tilgjengelighet og komfort. 
komforttilgjengelighet 
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HØytraFikkerte byGater - oG ombyGGinG av veG til byGate
Eksempelsamlingen ”Høyttrafikkerte gater - og ombygging av veg til gate” (2014) utarbeidet av Oslo kommune, viser et utvalg av 
22 gater i Europa. Gatene har en årsdøgntrafikk på mellom 15.000 og 163.000 og fartsgrense på 40 til 50 km/t. De går gjennom 
ulike byområder med en rekke ulike funksjoner og omgivelser. Under nevnes to gater med tilnærmet lik ÅDT som Vangsvegen.
walworthy road
Strøksgate - Radial
4 km fra sentrum
Bolig, forretning, kontor
ÅDT: 18.000
Fartsgrense: 48 km/t
Antall kjørefelt: 2
Parkering: Nei
Sykkeltilrettelegging: Nei
Walworth Road i London var tidligere preget av en stor trafikkbelastning, som gikk på bekostning av 
fotgjengere og gatens kommersielle og sosiale rolle. For fem år siden ble gaten bygget om. Kjørefeltene 
ble redusert til to, ledegjerder fjernet og fortauene utvidet og rustet opp (Oslo kommune). Gaten er en 
viktig innfartsåre for kollektivtrafikk og biltrafikk, samtidig som den har en sentral rolle som strøksgate 
gjennom et boområde sør for sentrum av London. En av utfordringene ved ombyggingen var gatens 
smale tverrsnitt. Det er derfor etablert kun to kjørefelt, samt romslige fortau med en møbleringssone for 
vegetasjon, skilt og benker mot kjørefeltene (Oslo kommune 2014).
Walworth Road var tidligere primært forbeholdt biler og busser, men har en beliggenhet som gjør 
den attraktiv som strøksgate. Ombygging av gaten har gitt betydelig høyere prioritet til fotgjengere, 
næringsdrivende og beboere i området. Fortauet er utvidet og møbleringssonen har gitt areal til 
vegetasjon og benker. Fotgjengerne kan nå krysse der det er naturlig (Oslo kommune 2014). Tellinger 
viser en økning i antall fotgjengere og i tiden de tilbringer i gaten. Forretningslokalene har blitt mer 
attraktive, til tross for vanskelige økonomiske tider. Gaten har svært stor busstrafikk, opptil 150 busser 
pr. time. Det fremkommer ikke om disse har fått mindre forutsigbar fremkommelighet av at kollektivfelt er 
fjernet (Oslo kommune 2014). 
Fersens väg
Fersens väg i Sverige er en kort hovedgate fra bydelene i sør og inn mot sentrum. Den går gjennom et 
tett boområde med eldre kvartalsbebyggelse, samt nærliggende parkareal. Gaten har et enkelt tverrsnitt 
på ca 34 meter med fire samlede kjørefelt og brede fortau, der det på den ene siden er etablert toveis 
sykkelveg (Oslo kommune 2014). Mellom kjørebaner og fortau/sykkelveg er det en sone med flotte 
trerekker. Bebyggelsen definerer gaterommet tydelig og inneholder funksjoner som delvis tar i bruk 
gaterommet (Oslo kommune, 2014).
Gaten fremstår som en generøs bygate der de fleste brukerne har blitt tillagt prioritet. Biltrafikken har 
akseptabel fremkommelighet, og relativt lav hastighet. Brede fortau gir god mulighet for opphold, og 
dette benyttes av flere uteserveringer på den vestvendte siden av gaten. De store trærne understreker 
gatens betydning og gir samtidig en visuell beskyttelse mellom boligene og biltrafikken (Oslo kommune, 
2014).Det finnes ingen hindringer for kryssing av gaten, men den samlede distansen over fire kjørefelt 
kan oppleves som lang. Busstrafikken opplever tidvis forsinkelser på grunn av biltrafikken. Registrerte 
trafikkulykker i gaten fremstår som relativt høyt, men det er i hovedsak ulykker med lettere skader (Oslo 
Strøksgate - Radial
1 km fra sentrum
Bolig, forretning
ÅDT: 15.000
Fartsgrense: 40 km/t
Antall kjørefelt: 4
Parkering: Nei
Sykkeltilrettelegging: Ja
Fortau langs Fersens väg (Oslo kommune 2014).
Walworth road etter ombygging
(Oslo kommune 2014).
Walworth road før ombygging 
(Oslo kommune 2014).
Fersens väg (Oslo kommune 2014).
a1 i london 
74 gata som sted - empiri
A1 utenfor London.
A1 i London er en god illustrasjon på hvordan en “hovedtransportåre” endrer karakter fra en 6-felts motorveg til en ordinær bygate 
via ulike mellomtyper avhengig av hva slags type byområde transportåren går igjennom.
A1 er relevant å trekke frem til sammenligning med Vangsvegen med bakgrunn i at Vangsvegen også er en transportåre som går 
gjennom ulike områder med ulik karakter. A1 har ulik ÅDT og ulike karaktertrekk, og er en av de viktigste hovedvegene i London. 
Det aller viktigste å nevne i forhold til oppgaven er statusen A1 har som hovedveg. Dette viser hvordan hovedveger kan utformes 
og brukes i by uten å være en barriere.  I Norge er det stor terskel for å utforme en så stor veg til gate, men det er mulig. Til tross 
for ulik karakter og svært ulik ÅDT er denne vegen et godt eksempel på det.  
Bildene viser ulike sekvenser av A1. 
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a1 upper street, borough of islington- ”extremely fashionable”. A1 Aldersgate street, borough of City.
A1 Marked Place, borough of Barking and Dagenham.A1 Lyttelton Road, borough of Barnet.
market street i san FranCisCo
76 gata som sted - empiri
Market Street er en av San Franciscos viktigste gater, hvor hundretusener av mennesker jobber og beveger seg til daglig. Den er 
hovedsakelig en transportgate med metro, trikk og busser i tillegg til taxier, personbiler, syklister og fotgjengere. Samtidig fungerer 
den som et av byens største offentlige rom, en slags lineær plaza (Popper 2009).
I 2009 ga San Francisco Planning Department ut en studie av forholdene for gange, sykkel og gateliv i ulike deler av gata. 
Målet med studien var å få noen registreringer å forholde seg til som kunne si hvorvidt tilrettelegging for sosial aktivitet ville gi 
økt variasjon og bruk av gaterommet. Byen har i tillegg et overordnet mål om at 50 % av alle turer i byen skal tas med kollektiv, 
gange eller sykkel. Tilrettelegging for dette i Market Street vil være et stort skritt for realisering av visjonen. Studien utdyper 
registreringene med prinsipper og anbefalinger for forbedring av oppholdsrom og framkommelighet for myke trafikanter i Market 
Street. Korte, varierte fasader i første etasje vektlegges i stor betydning for gatelivet, det samme gjør gode sittemuligheter, flere 
tilbud og tydelig opplegg i de ulike byrommene. Studien legger vekt på at det skal være trygt og enkelt å bevege seg til fots, på 
sykkel eller kollektivt langs gata. Market Street skal også være et sted hvor de lokale kan møtes over handledisken, og hvor 
byrommene er lagt til rette for hverdagslige gleder (Popper 2009). 
Better Market Street Project jobber for å styrke Market Street som sted og gatas rolle som samfunnsmessig, kulturelt og økonomisk 
sentrum i San Francisco. I deres ”Concept Narrative Draft (2012) vises flere konkrete eksempler på hvordan gatesnittet kan løses 
med vektlegging av ”Placemaking” og bedre tilgjengelighet for kollektivtrafikk og myke trafikanter. I forslaget anerkjennes Market 
Streets identitet som transportåre, ”Transportation Workhorse”, og behovet for at denne funksjonen må fungere tilstrekkelig og 
effektivt, samtidig som gata skal være en destinasjon hvor folk kan spasere og oppholde seg. Disse to aspektene, ”Transportation 
Strategies” og ”Street Life Strategies” skal komplimentere hverandre, ikke konkurrere mot hverandre, hevder Better Market Street 
(Better Market Street 2012). 
En av de viktigste strategiene som blir foreslått for økt gateliv er innføringen av en ”Street Life Zone”, eller gatelivssone, mellom 
fortauet på den ene siden, med sykkelfelt og kjørebane på den andre. Det skal være plass til gatemøblering, gatetrær, aktiviteter, 
små kiosker, sykkelparkering og åpne overvannsløsninger. Gatelivssonene kan ha forskjellig utseende og opplegg etter hvilken 
karakter Market Street har i de ulike delene. Alternativer for sykkelløsninger, spesielt i tilknytning til kollektivstopp, er skissert med 
målsatte tegninger og snitt (Better Market Street 2012).Marked street idag (www.bettermarkedstreetsf.org).
Marked street 1905 (www.bettermarketstreetsf.org).
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Prioriteringer for Market street:
1. Placemaking
Forbedre kvaliteten for offentlige rom langs gata for å invitere folk til å stoppe og nyte den mangfoldige og urbane karakter.
2. Fotgjengere
Skape et tilgjengelig fotgjengermiljø som fremmer den sentrale rollen gange har for beboere, besøkende og arbeidene.
3. Syklende
En gate hvor sykling er prioritert, som er trygg og fremkommelig.
4. Økonomisk styrke
Støtte den økonomiske styrken av virksomheter langs gata, spesielt i første etasje.
Hvordan folk bevegeer seg i Marked street (www.bettermarketstreetsf.org).
Prioriteringer for Marked street (www.sfstreetsblog.org).
Markeds streets ulike sekvenser  (www. bettermarketstreetsf.org).
Når husene ligger hver for sig,
så kalder man gaden for en vej.
Når husene danner en façade,
så kalder man vejen for en gade.
 (Piet Hein)
Kensington High Street (www.commons.wikipedia.org)
Champs Èlysées (www.mountainsoftravelphotos.com)
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6.6 OppsuMMering
Det finnes som kapittelet viser flere eksempler på at trafikk og byliv kan tilpasses hverandre. I kapitlene ”Byens liv” og 
”Gateaktivitet” presenteres funn gjort i norske undersøkelser av byliv i gater med varierende trafikk. Begge undersøkelsene 
konkluderer med at fysisk form og trafikkmengde ikke nødvendigvis er de viktigste faktorene for sosialt liv. I undersøkelsen ”Byens 
liv- gata som sosial arena” var blant annet Bergen en av byene, utenom Hamar. I registreringene gikk det fram at detTorget hvor 
det ble observert flest mennesker som satt, sto, handlet, så og snakket, men samtidig også hadde høyest trafikkmengde. Der 
man kunne forvente stor sosial aktivitet, Torgalmenningen, som både er bilfri og estetisk vakker utformet, var de aller fleste på 
gjennomfart fra St. Olavs plass til Torget og Bryggen. Hvorfor er det slik at så mange vakre og bilfrie steder står tomme og uten 
byliv? Jo! Antagelig er det fordi det er aktivitet og en passe travel atmosfære trekker folk, som igjen trekker flere folk, og trafikken 
er del av denne atmosfæren.  
I Norge forbindes fire kjørefelt med større veger, og er i dag ikke tilpasset både trafikk og byliv. Det er ikke engang tilpasset for 
å krysse vegen på en enkel måte. Market Street i San Francisco, som ble presentert tidligere, er et bra eksempel på en gate 
der funksjonene transportfunksjon og sosialt liv ikke konkurrerer, de komplimentere hverandre. Tilpassing av trafikk og byliv er 
hovedkonseptet for hele Market Street, og utformingen er tilpasset hver delstrekning ut ifra gatas ulike funksjoner og karakter. 
Walworth Road i London er som nevnt, også et eksempel på en gate med høy trafikk og byliv. Vegen var tidligere preget av en stor 
trafikkbelastning, som gikk på bekostning av fotgjengere og gatens kommersielle og sosiale rolle. Det finnes mange eksempler 
hvor trafikken ikke anses som en stor barriere, men som beskrives som et attraktivt sted å være med mange oppholdsarealer og 
gode fotgjengerarealer. A1 er også en gate som er godt tilpasset både trafikkfunksjon og sosialt liv. I Barcelona og Paris er det 
mange gater med antall kjørefelt som overstiger det dobbelte av Norges ”store” veger. Disse gatene har gjerne et mangfold av 
butikker og serveringssteder og gode forhold for myke trafikanter, og er gjerne brosteinsbelagte. 
Et rikt byliv kommer som regel ikke som en konsekvens av et høyt trafikkvolum, men gater med både et rikt byliv og høy trafikk 
har klart å kombinere dette ved å øke brukernes tåleevne for trafikk” (Nooradin 2005). Når det planlegginges er oftest fokuset på 
transportfunksjonen, men det sosiale og bymessige kommer i andre rekke. Trafikken er et viktig aspekt i byutviklingen, men må 
ikke ikke være det som strukturere byen. 
Kan en  mellomstor by som Hamar ha 20 000 biler i en gate og fremdeles oppnå gateliv? 
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Kapittelet kan kort oppsummeres med: 
•	 Placemaking
•	 Kollektivknutepunkt
•	 Mennesker
•	 Målpunkt og oppholdsrom
•	 Mangfold og tetthet av tilbud og funksjoner
•	 God fysisk form
Med utgangspunkt i valgt empiri er dette kriterier som viser 
seg å gi resultater. Eksemplene viser vellykkede gater som 
komplimenterer transport og byliv.  
Transportfunksjonen vs sosialt liv (Better Market Street 2012).
Champs Èlysées (www.mountainsoftravelphotos.com)

7. VangsVegen
intrODuksjOn
Dette kapittelet tar for seg konteksten rundt Vangsvegen, 
herunder geografisk kontekst, historisk kontekst og planstatus. 
7.1 OMråDeaVgrensning 
strandgata
82 vangsvegen- introduksjon 
Geografisk avgrenser oppgaven seg til Hamar by. Caseområdet avgrenses til hovedinnfartsåren inn til Hamar med det som kan 
karakteriseres som urban bymorfologi (bylandskap) og offentlig gaterom. I sentrumsområdet og kvartalstrukturen er det mange 
tverrforbindelser til Vangsvegen som må sees i sammenheng med Vangsvegen. Den delen av Vangsvegen som inngår i oppgaven 
er strekningen mellom krysset Rv 25/ E6 i øst og Strandgata i Hamar sentrum i vest. 
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vanGsveGens rolle reGionalt
Norgeskartet viser Østlandet i blått og Hedmark fylke i rød ramme. Fylkeskartet viser Hamar kommune i blått og 
Hamar by i rød ramme. 
7.2 geOgrafisk kOntekst
84 vangsvegen- introduksjon 
Hamar er en bykommune i Hedmark fylke. Det er den største byen i fylket, og det største tettstedet i region Innlandet med 
nærmere 31 000 innbyggere per 2012. Byen er regionsenter for Hamarregionen bestående av de fire kommunene Hamar, 
Ringsaker, Løten og Stange. Per 2012 hadde hele Hamarregionen rundt 89 000 innbyggere. 
Hedmark fylke har idag en befolkning på rundt 194 000, med et mål om 220 000 innbyggere i 2020. Hamar er fylkeshovedstad i 
Hedmark med fylkeskommunens hovedadministrasjon, fylkesmannen og en rekke statlige etater som er organisert fylkesvis, og er 
et regionsenter for enkelte funksjoner på indre Østlandet.
Hedmark fylke er et av landets største vegfylker, og er et svært bilbasert fylke. Vegnettet består av 701 km riksveger og 3847 km 
fylkesveger. Jernbane og andre kollektivtilbud er viktig for å dekke transportbehovet for både næringslivet og befolkningen i fylket. 
Dette gjelder både innenfor Hedmarks grenser og på tvers av fylkesgrensene. Store geografiske avstander innad i fylket og et 
større regionalt arbeidsmarked innebærer økt transportbehov og pendling. En regionforstørring betyr at innbyggere vil kunne velge 
arbeid i et større geografisk område, på grunn av utbedring av infrastrukturen. De største volumene transporteres mellom Oslo og 
Mjøsbyene. Andelen persontransport mellom Oslo og Mjøsbyene er om lag 88 % på veg, mens øvrig persontransport er på bane.
De store vegprosjektene som pågår vil gjøre transporten mellom de ulike regionene raskere og enklere. Strekningen Eidsvoll – 
Hamar er per i dag en av Norges mest trafikkerte enkeltsporede strekninger. Med bygging av dobbeltspor på denne strekningen 
vil togkapasiteten fordobles og reisetiden mellom Hamar og Oslo vil bli på under én time.  Samtidig med utvidelsen av E6 mellom 
Gardermoen og Biri til firefelt vil dette også gi Hamar sterkere tilknytning til Oslo lufthavn og Osloregionen.  Både jernbane- og 
E6- utbyggingen som er planlagt vil styrke den sammenknytningen Hamar har med Osloregionen. Med kortere reiseavstander kan 
Hamar bli en alternativ bo- arbeids- og serviceregion til Oslo. Rv 3/ Rv 25 mellom Hamar og Elverum er også under planlegging til 
firefeltsveg. Dette vil styrke øst-vest forbindelsen ytterligere. 
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
”Hovedvegene i Hedmark og Oppland er sprengt, og spesielt ille er det mellom 
Hamar og Elverum. Der har trafikken økt med 26 prosent på 10 år. Det betyr at 
mellom 12.000 og 13.000 biler kjører på vegen hvert døgn” 
(www.nrk.no)
Hamar i en regional sammenheng (Kart: Hamar byromsplan).
Kommunegrense
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E6 er kanskje landets viktigste hovedveg fra sør til nord og del av det europeiske hovedvegnettet, men Rv 25 er den viktigste øst- 
vest- forbindelsen i regionen og hovedadkomst til Hamar. Rv 25 går fra Rv 222 Strandgata i Hamar sentrum videre østover mot 
Løten, Elverum, Trysil og riksgrensen ved Støa. På Midtstranda går Rv 25 over E6. 
I forbindelse med E6-utbyggingen og parsellen forbi Hamar er deler av Rv 25 tatt inn i denne planen. Tiltaket vil bestå i en 
utvidelse av dagens tofeltsveg til firefeltsveg. Den aktuelle strekningen av Rv 25 har store avviklingsproblemer i rushtiden, og en 
utbedring av vegen er ment for å gjøre transporten raskere og enklere for alle trafikantgrupper. Vegen er også en av de viktigste 
vegene for busstrafikk i regionen. Vegen har en ÅDT på opp mot 16 000 på det meste. 
vanGsveGens rolle lokalt 
86 vangsvegen- introduksjon 
Vangsvegen er idag hovedsakelig en innfartsåre til Hamar. Innfartsåren går fra E6 og ender i Strandgata i sentrum, riksvegen er 
en av fire adkomstveger inn til Hamar. I tillegg til Vangsvegen er dette Fv 66/74 Vognvegen og Fv 222 Furnesvegen med adkomst 
fra nord og Rv 222 Stangevegen med adkomst fra sør. Vangsvegen ivaretar hovedtrafikkstrømmen til Hamar, med atkomst fra E6. 
Vangsvegen har størst trafikk av innfartsvegene med en ÅDT på nærmere 16 000 på den mest trafikkerte delen av strekningen. 
Trafikken på de sentrumsnære delene av vegen har en ÅDT på mellom 6000 og 12 000. Trafikken på den mest trafikkerte 
delen av strekningen, ved Midtstranda, har en ÅDT på nærmere 16 000. Som i de fleste andre byer er trafikken konsentrert 
rundt morgen- og ettermiddagsrushen, med til tider store forsinkelser. Avviklingsproblemene er størst frem til avkjøringen inn 
til Midtstranda. Vegen som den mest trafikkerte sykkelruten i Hamar, og en av de viktigste vegene for busstrafikk i regionen 
bidrar dagens standard også til store forsinkelser her. Med vegens lyskryss, rundkjøringer overgangsfelt og avstander mellom 
krysningsmuligheter medfører det redusert trafikksikkerhet på strekningen.  Luftforurensing og støy er også et kjent problem, både 
når det gjelder myke trafikanter og boligområder. Flere boliger langs vegen ligger innenfor høye støyverdier (55-65 dB).
Hamar ble i 2010 utnevnt til sykkelby. Byen har stort potensiale til å øke sykkelbruken med sine korte avstander. I en 
sykkelbyundersøkelse utført av SINTEF for region øst i 2010 kommer det frem at 67% benyttet bil i Hamar, mot 17% som brukte 
sykkel som fremkomstmiddel og 10% som gikk til fots. Av de som syklet var det 49% som følte seg svært trygg. På spørsmål om 
hva som skulle til for å sykle mer, var flere sykkelfelt/sykkelstier et konkrete tiltaket som ble nevnt oftest i undersøkelsen, hvorav 
16% avga dette svaret i Hamar. 
Hamar har en større innpendling enn utpendling. Den totale innpendlingen inn til Hamar ligger på ca. 9850 personer, mot ca. 5000 
utpendling. Den størstse utvekslingen av pendlere til og fra Hamar foregår med Stange og Ringsaker, mens 1/5 pendler til Oslo. 
INNBYGGERE (2012)
Hamar Sentrum - 2000 innbyggere
Hamar By - 20.804 innbyggere
Hamar Kommune: 29.045 innbyggere
Hamar er den største byen i Hedmark, og det største 
tettstedet i region Innlandet med 30 921 innbyggere pr. 
2012. 
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Flyfoto utover Hamar sentrum og Mjøsa (før utbygging av CC stadion). Vangsvegen vises i stiplet linje (www.visit-hedmark.no)
Hamar by
Hamars første byplan fra 1848 (www.lokalhistoriewiki.no).
7.3 HistOrisk kOntekst
88 vangsvegen- introduksjon 
Hamar har en verdifull kulturhistorie. Vikingskipet og Domkirkehalvøya med Hamar domkirke er viktige besøksmål for turister. Den historiske 
bykjernen med den karakteristiske kvadraturen er godt bevaret i sentrum, og Skibladner er som verdens eldste fungerende dampskip i rutefart, 
en destination i seg selv (www.hamarkommune.no).
Med sin historie er det naturlig å si at Hamar både er en gammel og en ny by. På odden ut mot Mjøsa var det et viktig senter 
allerede i middelalderen, Hamarkaupangen med domkirke, bispeborg og katedralskole. Etter reformasjonen i 1537 mistet byen 
mye av sin betydning, og det var ikke meningen at byene skulle bygges opp igjen. Til tross for dette ble likevel bybranner og 
byutvidelser begivenheter som utløste nye planer. I begynnelsen av århundret økte forståelsen av at byveksten ikke burde skje 
tilfeldig i terrenget, men styres og reguleres. Det var først som ledd i nasjonsoppbyggingen, og etter stortingsvedtak, at det ble 
besluttet at Hamar skulle gjenetableres som «innlandets hovedstad». Byplanen var en av de første som ble utarbeidet etter at 
det kom krav om reguleringsplaner i 1845. Byplanen for Hamar dannet forbilde for mange norske byer på 1800- tallet. Planen 
fra 1848, med langgater og kortere tverrgater med utsyn over Mjøsa, var den første som var utarbeidet i samsvar med lov om 
reguleringsplaner fra 1845.
De fleste norske byer har vokst langsomt og gradvis, uten direkte styring fra sentralt politisk hold (Bækkelund 1989, s.11). 
Det var gjerne mulighetene for å drive handel omkring et kommunikasjonsmessig knutepunkt som dannet utgangspunktet for 
tettstedsdannelse. Slik var det ikke for Hamar. Byen kan derimot kalles en planlagt by, der interessene utenfra og behovet for en 
permanent markedsplass var avgjørende. Hamar ble opprettet ved kongelig resolusjon av 26. april 1848, og grunnlagt 21.mars 
1849. Det lå bare noen få husmannsplasser på rundt 400 mål da loven kom, og dette skulle bli Hamars bygrunn. Dette hadde sine 
fordeler reguleringsmessig, siden byen kunne planlegges fra grunnen av uten at det var nødvendig med særlig hensyn for eldre 
veger og bygninger. Byen kunne nå planlegges fra scratch (Bækkelund 1989).  Opprettelsen av Hamar som ny by i 1849, ble som 
en gjenfødelse etter å ha ligget død siden byen brant ned under reformasjonen. Byen ble nå opprettet i Mjøskanten et stykke sør 
for det opprinnelige bispesete. Hamar ble da ved kongelig resolusjon erklært kjøpstad. I stadfestelsen heter det ”… saaledes er 
da Hamar kjøpstad gjenoprettet paa den østlige og længst inde i Akersviken værende del av den gamle, i aaret 1567 ødelagte, 
i sin tid blomstrende stad av samme navn” (http://www.hamar-kommune.no/historie.php ). Det var ingeniørløytnant Røyem som 
utformet de første planene. Han tegnet et reguleringskart der han prøvde å tilpasse en streng kvadratur etter det noe vanskelige 
terrenget omkring den såkalte ”Gammelhusbukta”. Byen ble langstrakt og smal, tydelig orientert mot Mjøsa. Tre av hovedgatene, 
Strandgata, Torggata og Grønnegata, ble lagt tilnærmet parallelt med strandsonen (Bækkelund, 1989).
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”Vår fortid preger oppfattelsen av vår samtid, som igjen gir 
føringer for fremtiden”
(Selberg 2002)
Sommerfuglplanen, tegnet av Sverre Pedersen i 1922 (Gjerdåker 1998).
Hamar er, i tillegg til anlagt kai, planlagt i forhold til innfartsveger og jernbane langs 
Mjøsa. Nå er hovedadkomsten med bil fra E6 flyttet øst for byen, og trafikken kommer 
inn til sentrum langs Vangsvegen som krysser gågata ved Østre torg. Langs denne 
innfartsåren hadde det vokst fram en annen type bybebyggelse enn hva planleggerne i 1848 
og 1924 hadde forestilt seg- store industri- og kontorbygg, fylkeshus og rådhus, sykehus og 
handelshus, etter hvert også byens største butikksenter på det tidligere Hamar stadion. Det 
er en stor utfordring for byen å knytte bylivet i denne nye aksen til gågata og torgene, ved 
omdreiningspunktet på Østre torg 
(Butenschøn  2012)
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Byen vokste raskt, og i 1878 ble den første byutvidelsen vedtatt. Den omfattet det meste av bydelene Vestbyen og Sagatun, 
Ankerløkka, Holset og Østbyen. Reguleringen av de nye bydelene videreførte kvadraturen fra den første byplanen.
I 1922 vant arkitekten Sverre Pedersen en reguleringskonkurranse for Hamar by og de tilstøtende områdene Vang og Furnes. 
Pedersen kom med sterk kritikk til de eldre reguleringsplanene; ”Ingen vil kunne forstaa, naar han kommer til jernbanestasjonen 
i Hamar, at den By han kommer til ligger i vakre omgivelser. Byen gir et lukket inntrykk. Fra jernbaneplassen fører ingen brede 
gater som gir oversikt over omgivelsene. Ingen hovedgater, og gatene i det hele tatt er planløst anlagt uten at det er tatt hensyn til 
terrenget. Gatene former sig som den ene bakke op og den annen ned bortigjennom byen” (Bækkelund 1989).  
Pedersens byplan ”Sommerfuglplanen” videreførte den gamle planen og var godt tilpasset terrenget. Akser og plassering av 
sentrale offentlig bygninger understreket de store landskapsdragene i byen. Byplanen ble fulgt opp og revidert helt frem til 
1948. Bykommunen Hamar var lenge begrenset av bygrensen. Hamar by var én størrelse og Hamar tettsted en annen som 
inkluderte tilgrensende bebyggelse utenfor byens grenser. Hamar fikk utvidet bygrensen for første gang i 1878 med 1.200 dekar, 
og i 1946 ble deler av Furnes kommune innlemmet i Hamar slik at kommunen kunne fortsette å vokse. Siste byutvidelse var 
sammenslåingen med Vang i 1992 (Gjerdåker 1998).
Hamars veGHistorie
”Hovedgatene i Hamar følger strandlinjen fra Mjøsa 
som årringer i et skrånende landskapsamfi ned mot 
vannet ”
(Butenschøn 2012)
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Vegen over vannet var den historiske hovedkommunikasjonen langs kysten og i innlandet. Mjøsa som kommunikasjonsåre 
har vært bestemmende for byens utforming. Båttrafikk på Mjøsa var viktig helt fram til 1950-tallet. Havneforholdene mellom 
Tjuvholmen og Høiensalodden var forutsetningen for havnebyen Hamar, også jernbanen har preget Hamar nesten helt fra 
starten av. Trolig var forberedelsene til Hovedbanen Kristiania-Eidsvoll medvirkende årsak til vedtaket om å opprette byen. Med 
Grundsetbanen kom jernbanen til Hamar i 1862. Banestrekningen Hamar-Trondheim over Røros ble åpnet i 1877, Eidsvoll- Hamar 
i 1880 og Hamar-Tretten i 1894.
”Den Trondhjemske Kongeveg” gjennom Hedmark er del av den gamle ferdselsåren fra Viken (Oslo) gjennom Gudbrandsdalen 
til Trøndelag, gjennom alle tider den viktigste ferdelsesleden i landet. Da det nye Hamar ble grunnlagt i 1849, var en klar over at 
hovedferdelsesåren sydfra burde bli ført inn til byen over Åkersvika ved Tokstad, gjennom byen og derfra videre nordover (Den 
trondhjemske kongevei gjennom Stange). Kongevegen fra Oslo, kom via Solør og gikk på østsiden av Åkersvika (over Hjellum, 
Vang kirke, Flagstad, Benterudbakken opp til Stavsberg og ned til Storhamar). Dette var lenge før byen ble etablert og mens 
området besto av gårder. Kongevegen gikk rundt Åkersvika. Det var da ingen veg over denne bukta, og vegen fra øst stoppet 
trolig ved Åker gård. Kongevegen over Flagstad var hovedvegen til byen var blitt etablert, men omvegen over Stavsberg var nokså 
tungvind. Den første forkortelsen inn til Hamar ble besluttet i 1851 fra Flakstad over Tommelstad til den nye byen. Furnesvegen fra 
Stortorget til Stafsberg ble anlagt i 1855. 
I dag er Hamar knutepunkt mellom jernbanen, Riksvei 25 og Europavei 6. Byen har til alle tider vært et viktig trafikknutepunkt i 
Innlandet. Historisk sett ble Hamar betegnet som en gjennomreisningsby for både mennesker og gods på veg mot Nord-Norge 
eller Kristiania og resten av Europa. Fram til Europavei 6 ble ferdigstilt som motortrafikkveg frem til Olrud over Åkersvika i 1972 
gikk hovedferdselsåren gjennom Hamar bysentrum. Traséen forbi Olrud ble videre endret i 1991 da parsellen mellom Bergshøgda 
i Ringsaker og Vien i Hamar sto ferdig i forkant av OL der den går i dag (www.wikipedia.no). Også Åkersvikvegen og Vikingskipet 
ble bygget til OL i 1994, på fyllingen ved Disenstranda.
Fra Vangsvegen ble etablert har vegen hatt flere navn. Før 1876 het Brødshauggaten, Smedgaten i 1876, Haralds Gade i 1902. 
Navnet Vangsvegen fikk den ikke før i 1902 eller senere. I Sverre Pedersens plan fra 1922 er Vangsvegen skissert frem til Disen 
bru. Hovedvegsystemet i Hamar følger i stor grad Sverre Pedersens plan, ellers er Sommerfuglplanen lite fulgt opp. Mellom 1975 
og 1978 ble det opparbeidet gang- og sykkelveg langs riksvegen, og i 1977-78 ble vegen lysregulert. I det senere har det også 
kommet to rundkjøringen på strekningen, en i krysset Vangsvegen/Skogvegen og en i krysset Vangsvegen/ Ringgata. 
Kartet viser hvor bildene på neste side ligger langs Vangsvegen. Alle bildene er 
hentet fra www.digitaltmuseum.no
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Vangsvegen ved gamle Disen kolonial inn mot byen. Vangsvegen over Disen bru. Aslagården. Biltrafikk i krysset Vangsvegen/ Ringgata.Vangsvegen over Midstranda mot Åker gård. Flyfoto Vangsvegen forbi Midtstranda industriområde. 
Vangsvegen forbi Østre Torg.
Flyfoto Vangsvegen forbi Meieriet, Disen bru og Åkersvika. Vangsvegen forbi Hamar stadion. Vangsvegen forbi Hamar stadion mot Midtstranda.Vangsvegen asfalteres ved Utstillingsplassen. 
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1. kommuneplan For Hamar
2. kommunedelplan 
For sentrum
7.4 planstatus
Kommuneplanen for Hamar 2010-2022 har en visjon om å 
være sentrum for det mest attraktive boområdet i Innlandet. 
Hamar vil tydeliggjøre sin funksjon som Innlandets hovedstad.
Innen transportutvikling beskriver Hamar kommune utbygging 
av tospors jernbane for høyhastighetstog, sammen med 
firefelts E6 som vesentlig for å styrke transporttilbudet 
i regionen og å utvikle Hamarregionen som bo- og 
næringsområde. Riksveg 25 nevnes også som viktig for 
utviklingen av en hovedinnfartsåre og utvikling av sentrum. 
Midtstranda skal utvikles som hovedinnfart til Hamar fra E6, og 
tilrettelegge for fortetting og byutvikling innenfor den etablerte 
byvekstgrensen. 
Byen ønsker å vokse, og har et mål om en befolkningsvekst på 
1-1,5 % per år. I kommuneplanen står det at et godt botilbud 
skal stimulere til vekst i Hamars befolkning og gi grunnlag 
for økt verdiskaping i kommunen. Veksten ønskes gjennom 
fortetting i sentrum, langs kollektivakser og knutepunkter. 
Det skal blant annet legges til rette for omformede grep 
langs Vangsvegen fra Midtstranda til sentrumskvadraturen. 
Kommunen beskriver et ønske om at sentrum blandt annet skal 
utvikle seg langs Vangsvegen som ”nybyen” i Hamar. 
Ønsket for sentrum kommer klart frem: 
”Hamar skal ha et tydelig sentrum med moderne urbane 
kvaliteter og historisk forankring. Det skal være plass for 
mennesker i alle faser av livet. Sentrum skal være levende og 
I kommunedelplan for sentrum fremgår det at det 
viktigste målet er å se sentrums rolle i en kulturell og 
historisk sammenheng, samtidig som det utbyggings- og 
utviklingspotensiale som er, skal utnyttes på en måte som 
gir gode livsbetingelser både for mennesker og næringsliv, 
boende og besøkende. Det fremgår av planen at hovedgatene 
skal gis en utforming som gir trafikantene en klar forståelse 
av gatens funksjon, sikrer god avvikling av trafikken og gir 
god trafikksikkerhet. Det er et mål at kvartalsstrukturens 
overordnede byrom skal fornyes.
Rv 25 Vangsvegen har lenge vært en diskusjon både i 
Hedmark fylkeskommune og Hamar kommune. Riksvegen 
omtales både i kommuneplan for Hamar kommune og 
i Fylkesdelplan for samordnet areal- og transportplan 
Hedmark. Vegen har en sentral  rolle innen transport i 
regionen, og det er behov for en felles forståelse for hva 
ønske med vegen som innfartsåre er, og hvordan den kan 
knyttes til sentrum på en god måte for å styrke adkomsten 
til byen. Vegen er under utredning som firefeltsveg inn 
til Disen bru, og vedtatt som bygate fra Ringgata til 
Strandgata. Utbyggingen av Vangsvegen mellom Ringgata 
og St. Olavsgate hadde oppstart i juni 2014. 
Ulike planer som berører Vangsvegen og derfor anses som 
relevant å nevne i oppgaven er: 
1. Kommuneplan for Hamar
2. Kommunedelplan for sentrum
3. Kommunedelplan veg og transportplan
4. Reguleringsplan E6 Kåterud- Arnkvern
5. Reguleringsplan for Vangsvegen mellom  Grønnegata og 
Ringgata
6. Formingsveileder for Vangsvegen
7. Mulighetsstudie for Vangsvegen
8. Formingsveileder universell utforming for Hamar sentrum
9. DreamHamar
i kjernen tilrettelagt på premissene til de myke trafikantene. 
Sentrum skal ha sin kjerne i gågate-aksen, og det skal være en 
god sammenheng, i struktur og innhold, til alle andre deler av 
sentrumsområdet. Sentrums viktigste funksjon er handel, og det 
er handelen som skaper grunnlag for andre opplevelser. Sentrum 
skal være preget av menneskelig aktivitet det meste av døgnet”.
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3. kommunedelplan veG- oG 
transportplan
4. reGulerinGplan e6 
kÅterud- arnkvern
Kommunens visjon for veg og transport er følgende: 
”Hamar kommune skal ha et miljøvennlig transportsystem 
som sikrer framkommelighet, bidrar til null ulykker og bedre 
folkehelse.” 
Kommunedelplan for veg- og transportplanlegging viser 
videre at Hamar kommune ønsker et styrket sentrum gjennom 
en parkeringspolitikk som bidrar til et levende sentrum, og 
som virker dempende på bilbruk og gir ressursbesparende 
arealbruk. Det er et overordnet mål at flest mulig skal gå og 
sykle og benytte kollektivtilbudet. Det er satt et spesielt fokus 
på å få arbeidsreisende til å velge andre framkomstmidler enn 
bil, og målet er at antall gående og syklende skal dobles innen 
2016.
Det pågår arbeid med reguleringsplan for E6 Stange 
grense og Ringsaker grense. Utvidelsen av E6, spesielt 
nytt Åkersvika vegkryss, vil påvirke løsning for deler av Rv 
25. Hamar kommune og Statens vegvesen har i samråd 
sluttet at strekningen fra Disen bru til Åker allé skal tas med 
i kommunedelplan for E6. Dette omfatter utvidelse til fire felt 
innenfor eksisterende veg for Rv 25 og omlegging av innkjøring 
til næringsområdene på Midtstranda. Det er lagt opp til 
rundkjøring i krysset E6/ Rv 25. Statens vegvesen har som mål 
å etablere et vegsystem som er transporteffektivt og sikkert, 
unngår beslag på verdifulle arealressurser i minst mulig grad, 
ivaretar mennesker og bomiljø på en miljøvennlig måte og har 
estetiske kvaliteter.  
Fremtids- og utviklingsplaner for Hamar (Kart fra Hamar byromsplan 2013).
Forslag til utforming av Kvartal 54 
i krysset Vangsvege-Grønnegata 
(www.kvartal54.no).
Pågående bygging av kjøpesenteret CC Stadion langs Vangsvegen 
(www. nenyheter.no).
5. reGulerinGsplan For 
vanGsveGen mellom 
GrØnneGata oG rinGGata
6. ForminGsveileder For 
vanGsveGen
7. ForminGsveileder universell 
utForminG For Hamar sentrum
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På oppdrag fra Hamar kommune har Asplan Viak AS 
og Civitas AS utarbeidet en formingsveileder for Rv 25 - 
Vangsvegen på strekningen fra Disen bru til Strandgata. 
Arbeidet startet i 2006, men er ikke videreført. Dokumentet 
er ikke juridisk bindende, men Hamar kommune legger 
formingsveilederen til grunn for saksbehandling innenfor 
dens planområde. Prinsipper i formingsveilederen:
• Vangsvegen skal utformes og fungere som bygate med 
aktivt byliv.
• Vangsvegen skal gis universell utforming og 
tilrettelegges for myke trafikanter.
• Tilrettelegge for lav hastighet.
• Ivaretakelse av tverrforbindelser og adkomster.
• Prioritering av god fremkommelighet og sikkerhet for 
gående og syklende på langs og på tvers av gaten.
• Bymessig utforming med høy kvalitet og løsninger som 
er robuste i forhold til vedlikehold.
• Utforming slik at kollektivtrafikk får minst mulig 
forsinkelser.
Vangsvegen skal utformes og fungere som 
bygate med aktivt byliv 
(Prinsipp for utforming av Vangsvegen - 
Formingsveileder 2006)
Statens vegvesens intensjon er bedre trafikksikkerhet og 
framkommelighet for trafikanter og syklister. Vangsvegen 
skal utbedres som hovedinnfartsåre inn til Hamar, men 
også utformes som bygate med god utforming og estetikk 
fra Ringgata. Det er fokus på å redusere bilbruken 
(Reguleringsplan Vangsvegen Grønnegata- Ringgata)
Veilederen skal være et verktøy og en beredskap for 
kommende byggeprosjekter i Hamars sentrumsgater og 
uterom. Målet er å gi gater, fortau og plasser et enhetlig 
preg med hensyn til universell utforming når det gjelder 
hovedform, materialbruk og møblering med mer. Dette vil 
være et ledd for å gi sentrum en identitet tilpasset lokale 
forhold i Hamar.
Hamar kommune har utarbeidet reguleringsplan for 
Vangsvegen mellom Grønnegata og Ringgata. Formålet 
med reguleringsplanen er at Vangsvegen skal endre 
karakter fra veg til gate etter hvert som sentrum utvikles 
langs Vangsvegen vest for Ringgata. Dagens utforming 
skal endres fra landeveg til bygate. Gata skal utformes med 
god fremkommelighet og sikkerhet for gående og syklende 
på langs og på tvers av gata, herunder tilrettelegge for 
lav hastighet og universell utforming. Gata skal utformes 
slik at det er god framkommelighet for kollektivtrafikk og 
utrykningskjøretøy. 
Statens vegvesen har hatt ansvaret for byggeplan. For 
utvikling av gater i sentrum, også fylkes- og riksveger 
forutsetter de at kommunen tar en sentral rolle i utvikling.
”Reguleringsplan for Vangsvegen - rundkjøring i kryss 
med Anne Disens veg” sammen med ”Reguleringsplan 
for Vangsvegen mellom Grønnegata og Ringgata” ble 
vedtatt i 2009. Disse planene er koordinert med hverandre. 
Vangsvegen på strekningen Strandgata – Grønnegata 
reguleres ikke, ettersom denne strekningen i følge ”Veg og 
transportplanen” trekker opp problemstillinger og løsninger 
som bør vurderes sammen med Torggata og Østre torg.
Hamar kommune ønsker å sørge for at opparbeidelsen av 
Vangsvegen skjer etter en helhetlig plan. 
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Fra prosjektet DreamHamar (www.hamar.kommune.no).
Samling på Stortorget i forbindelse med prosjektet DreamHamar (www.spain-lab.net).
dreamHamar
8. muliGHetsstudie For 
vanGsveGen
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I 2010 bestemte Hamar kommune seg for å gjenskape et torg på det gamle Stortorget. En gang på 
sekstitallet ble dette torget bilens sted. Når nytt kulturhus er på plass, skal aksen mellom den gamle 
basarbygningen, hovedgata og kirka trekkes frem igjen. Kommunen bad om forslag til hvordan det nye 
torget skulle se ut, og arkitektfirmaet Ecosistema Urbano i Madrid ble valgt: Byens befolkning skulle 
være med på utformingen i en deltakende og kreativ prosess. Formålet var å skape et rom med historisk 
tilhørighet for befolkningen. 
Hamar er en by med et sterkt nærvær av biler og en intens bruk av privattransport. Den spredte bystrukturen 
og vinterforholdene gjør at folk bruker sin egen bil til hverdagspendling. Samtidig så bygger kjøpesentrene 
store parkeringsplasser for å tilby gratis parkering til sine kunder. Hvordan kan et sentrum konkurrere med 
dette? Hva slags “gevinst” bør et bysentrum gi brukerne for å kjempe for sin virksomhet? Bysentrum burde gi 
en urban opplevelse; hovedsakelig fokusert på fotgjengere, luftkvalitet og en hyggelig opplevelse når du kommer 
til sentrum. Derfor bør vi se etter mer innovative og kreative ideer om hvordan deling av biler og ressurser kan 
løse mobilitets aspektet, men som ikke ødelegger sentrumopplevelsen 
(DreamHamar)
Det ble i 2005 også fullførten mulighetsstudie av Kry Sivilarkitekt MNAL Geir Cock og Bringslid som 
inneholder forslag til bebyggelse langs Vangsvegen fra Disen bru til Strandgata, vurderinger av 
konsekvensene og et program for vegens innhold som tar hensyn til vegens funksjonen som viktigste 
ankomst til Hamar by. Visjonen for studie er/var: Vangsvegen fremstår som et verdig og identitetsgivende 
ankomstområde for Hamar by som innlandshovedstad.

8. registrering Og analyse
Dette kapittelet omhandler identifisering, analysering og prioritering av de funksjonelle, 
fysiske og sosiale forutsetninger for Vangsvegen. Ulike tema som tas opp er blandt annet 
trafikksystem, tilbud og funksjoner, og byrom og opphold. Kapittelet har som mål å gi en 
oversikt over vegens situasjon idag.
generelt 
8.1 registering Og analyse
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sekvenser kapittel 9
Generelt kapittel 8
Fysiske forutsetninger
Funksjonelle forutsetninger
Transportsystem
Biltrafikk
Kollektivtrafikk
Gang- og sykkelforbindelser
Parkering
Tilbud, handel og service 
Sosiale forutsetninger
Byrom og opphold
Fysiske forutsetninger
Typologi og struktur
Byrom og opphold
Funksjonelle forutsetninger
Funksjoner 
oppsummerinG kapittel 10
SWOT
Fremtidsplaner
Visjon og virkelighet 
Prioritering 
Registering og analyse er delt opp i tre kapitler:
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Hamar kommune ønsker å utvikle byen langs Vangsvegen. ”Nybyen” slik området beskrives i kommuneplanen, ønskes bygget 
ut med høyere tetthet, flere boliger og et mer bymessig preg. Det er en utfordring og et omdiskutert tema, hvordan vegen kan 
utformes som en del av et fremtidig Hamar sentrum. Arbeidet med Vangsvegen har pågått i lengre tid, og er i stor grad tatt inn 
som en del av Hamars byutvikling. Som nevnt under Planstatus er det vedtatt at strekningen mellom Grønnegata og Ringgata skal 
omgjøres til bygate, og at strekningen fra E6 til Disen bru, er under planlegging til firefelts veg i forbindelse med E6-utvidelsen forbi 
Åkersvika. Flere av kommunens plandomumenter uttrykker et ønske om en byutvikling som generer mer liv i sentrum. Hvordan 
Vangsvegen utformes vil være avgjørende for byutviklingen. 
På bakgrunn av vegens varierende karakter er det i oppgaven valgt å dele strekningen opp i 6 ulike sekvenser ut ifra de 
forutsetninger Vangsvegen har idag. Trafikksystem og tilbud er vurdert samlet for hele strekningen. Med bakgrunn i kommunens 
ønske om å gjøre Vangsvegen til en levende del av sentrum, er det lagt størst vekt på registreringer av de sentrumsnære 
sekvensene. De utførte registreringene oppsummeres til slutt i en SWOT, styrker, svakheter , muligheter og utfordringer ved hele 
strekningen. 
Byens og gatens forutsetninger forstås som dens til 
enhver tid gjeldende fysiske, funksjonelle og sosiale 
karakteristika.
(Lillebye 2014)
1. Fysiske forutsetninger: 
De fysiske forutsetningene omfatter den estetiske og arkitektoniske utformingen av gaterommet. Dette 
inkluderer innredning, bygninger og vegetasjon. 
2. Funskjonelle forutsetninger:
De funksjonelle forutsetningene omfatter gatas funksjon og hvilke funksjoner gata innehar. Dette gjelder 
blant annet trafikk- og transportfunksjoner, kollektivtrafikk, gang- og sykkeltrafikk, fartsgrenser, boliger og 
tilbud. 
3. Sosiale forutsetninger: 
De sosiale forutsetningene omfatter faktisk bruk av gata, opphold og aktivitetsnivå. Dette innbærer forhold 
som gjør at gater genrerer byliv. 
alle veGer FØrer til Hamar
8.3 generelt 
Vangsvegen er en av fire hovedfartsårer inn til Hamar. De fire innfartsårene som inngår 
i kommuneplanen for Hamar er Fv 66/74 Vognvegen, Rv 222 Furnesvegen og Rv 222 
Stangevegen, i tillegg til Rv 25 Vangsvegen. 
Kartet på neste side viser bydeler og tverrgater i tilknytning til Vangsvegen. Vegene blir nevnt 
senere i oppgaven, og vises derfor i et oversiktskart.  
Vangsvegen 
Vognvegen 
Furnesvegen 
Stangevegen 
E6
Sentrum
Jernbane
Kart over innfartsårene til Hamar.
Kart over gater og bydeler i tilknytning til Vangsvegen.
Holset
Rollsløkken
Briskeby
Disen Midtstranda
Østbyen
Kvadraturen
Åkersvikavegen
Strandgata
Torggata
Grønnegata
Østregate
St Olavsgate
Disenvegen
Ringgata
Skogvegen
E6Strandgata
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vanGsveGens Fysiske karakter 
Vangsvegen går igjennom et relativt flatt område. Det er et bredt spekter av funksjoner langs vegen som danner ulike funksjonelle 
sammenhenger. I sentrum rommer bebyggelsen blandede sentrumsfunksjoner. Første etasje har i stor grad forretninger og andre 
servicefunksjoner. Rundt Ringgata-krysset ligger det en tydelig  klynge med servicefunksjoner. Inn mot kvadraturen er det de 
senere årene etablert et område med stort innslag av offentlig administrasjon. Ellers er det mye kontor og lett næring, og et stort 
innslag av åpne arealer.
Vangsvegens utforming bærer idag i stor grad preg av at det er en riksveg, og at den er en del av det regionale hovedvegsystemet. 
Den har med andre ord mer karakter som landeveg enn som bygate. Både kjørevegens, rabattenes og sidearealenes geometri er 
til dels utflytende og lite bytilpasset. Vangsvegen har to markante knekkpunkt, ved Brugata og ved Disenvegen, og rundkjøringen 
ved Ringgata ligger som et viktig hovedkryss. Noen bygninger og bygningsdeler på strekningen fremstår som visuelle 
landemerker, og skiller seg ut fra den øvrige bebyggelsen. I øst er klokketårnet på meieriet fremtredende og i vest er tårnbygget 
på O.Wiik hjørnet markant. På strekningen imellom er både fylkeshuset og HrE-bygget synlige bygg i kraft av sine høyder, og 
Hamarhallen og rådhuset i form av volum og formuttrykk. Både Hamar Stadion og Briskeby gressbane er steder og anlegg med 
identitetsmessig betydning for en stor del av Hamars befolkning. Uviklingen av Hamar stadion med nytt kjøpesenter har dannet en 
skjæring i landskapet inn mot Holseth. 
Østre torg fremstår som definerte og avklarte byrom med harde flater, mens situasjonen rundt rundkjøringen i Ringgata fremstår 
som uavklart og utflytende. Rådhusets utomhusarealer danner en tydelig forplass mot Vangsvegen. Disse opparbeidede arealene 
er klart definerte som en del av rutene i rutenettsstrukturen. Vangsvegen har mange åpne områder som i stor grad er rene 
parkeringsarealer med liten grad av byromsmessig klarhet og opparbeiding. 
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Kartet viser dagens situasjon med bilder tatt langs hele strekningen. Alle bildene er tatt mot sentrum fra 
E6 inn til Strandgata (vestover. Hele strekningen er ca 2,7 km.
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106 registrering og analyse - generelt 
Vangsvegen er et viktig forbindelesesledd både lokalt og regionalt. Vegen er en viktig transportåre i Hamars vegsystem. Denne 
analysen påpeker de viktigste forholdene ved trafikken i Hamar. 
Kommunen ønsker å samle mest mulig trafikk i Vangsvegen for å avlaste resten av vegnettet, men samtidig ønsker de å utvikle 
byen langs Vangsvegen og gjøre vegen til bygate. Dette samsvarer ikke med redusert trafikk og byliv. Hvordan kan en høytrafikkert 
veg som Vangsvegen tilrettelegges for byliv og økt bruk? 
De neste sidene vil beskrive Vangsvegens funksjonelle forutsetninger generelt for hele strekningen,  Det vil ta for seg 
trafikksystemet i Hamar, og prøve å nøste opp dagens situasjon. Kapitellet er delt opp i 4 deler:
•	 Bilbruk
•	 Kollektivtrafikk 
•	 Gang- og sykkelforbindelser 
•	 Parkering
Rv 25 Vangsvegen er den viktigste øst- vest forbindelsen i regionen, og er den dominerende trafikkåren i Hamar. Hamar kommune 
er tungt belastet med biltrafikk, og Vangsvegen tar en stor del av trafikken. Spesielt i rushtiden morgen og ettermiddag, til og fra 
sentrum, er dette et stort problem både i forhold til fremkommelighet og trafikksikkerhet. Vegen har en ÅDT på opp mot 16 000 på 
det meste, og vegen utgjør en barriere i transportsystemet og i byutviklingen. 
De sekundære innfartsårene inn til sentrum, har adkomst fra både nord og sør, og tar en del av trafikken idag. Vognvegen har 
en ÅDT opp mot 8000. Furnesvegen og Stangevegen har en ÅDT opp mot 12 400. Ser vi på trafikkveksten på innfartsårene inn 
til Hamar sentrum, så har denne økt med ca 22% i perioden 1998-2007. Den tilsvarende veksten på de øvrige vegene i Hamar 
sentrum har vært ca 11% i samme periode. 
Hva er en riksveg? Hvorfor er riksveg 25 en 
riksveg? 
Definisjonen på riksveg varierer fra land til land, men en 
riksveg er i de fleste land veger som binder landsdeler 
og regioner sammen, samt binder landet til landene 
rundt. På de norske riksvegene er det staten som 
dekker utgiftene til planlegging, bygging, utbedring, 
vedlikehold og drift samt utgifter til ekspropriasjon av 
eiendom for å utføre de nevnte oppgavene. Riksvegene 
i Norge administreres av Statens vegvesen og 
Vegdirektoratet.
På spørsmålet, hvor riksveg 25 er en riksveg, har vært 
vanskelig å få et konkret svar på. Det gjennomgående 
svaret har vært: Vangsvegen er riksveg på grunn av 
at den er en skaper viktig transportåre for forbindelsen 
mellom øst og vest i regionen, og at vegen er en 
viktig transportåre for regional kollektivtrafikk. Og 
fordi Vangsvegen fører trafikk inn til jernbanestasjon 
og skysstasjon i Hamar sentrum. Andre svar var at 
kommunen ikke ønsker ansvaret for vegen, eller rett og 
slett ”vet ikke”.
Man kan stille spørsmål igjen, litt mer konkret, hvorfor er 
Vangsvegen riksveg helt inn til Hamar sentrum? Hvorfor 
slutter ikke vegen å være riksveg ved E6? Riksvegen 
går ned til Strandgata, dette er en fylkesveg. Det vil si at 
vegen ikke går ned til knutepunktet i Hamar. 
Dette er et vanskelig spørsmål, tydeligvis for de fleste. 
Er det ikke mulig å nedklassifisere denne vegen fra 
E6 og inn til sentrum når det kan føre til færre krav til 
utforming, og dermed større frihet og muligheter?
Dette har tydeligvis ikke vært et tema. Det bør etter min 
mening tas opp til diskusjon.
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre? 107
Hamar kommune har i samarbeid med Statens vegvesen utarbeidet en trafikkanalyse for Hamar tettsted. Analysen er utført av 
konsulentfirmaet Cowi. Prognosen viser at biltrafikken i Hamar by vil øke med 24 % i forhold til dagens trafikk. Dette tilsvarer ca. 
1,3 % vekst pr. år. Hovedtrafikken går i Vangsvegen, men store deler av trafikken er fordelt på Stangevegen og Furnesvegen.I 
Vangsvegen vil trafikk øke med ca. 16 %, mens trafikkøkningen blir ca. 25 % både på Stangevegen og Furnesvegen med dagens 
vegnett. Andre gater trafikken fordeler seg på er Brugata, Skogvegen og Parkgata. St. Olavsgate og Østregate tar også noe av 
trafikken før du kommer til sentrum. 
Gjennomførte trafikktellinger (1997 og 2012) i sentrum viser at det er en tydelig fordeling av trafikktyper på de 3 primærgatene i 
sentrum. Grønnegata er preget av biltrafikk. Fotgjengere og syklister foretrekker Torggata. Opprustning av Strandgata har i stor 
grad ført til økt bruk. Byen er preget av sterke øst-vest- forbindelser, både når det gjelder karakter og bruk. 
Trafikkavvikling er en viktig faktor for hvordan byene våre fungerer og hvordan vi bruker de. Det skal legges opp til god 
fremkommelighet, god sikkerhet og et levende byliv. Dagens situasjon er ikke tilstrekklig tilrettelagt. Det er som nevnt lagt opp til at 
Vangsvegen skal være en ren trafikkgate med fokus på fremkommelighet for bil og samtidig som sentrum skal inneha minst mulig 
trafikk. Kommunen ønsker samtidig at Vangsvegen skal implenteres som en del av byen. Idag er vegen stort sett kun tilrettelagt for 
gjennomgjøring, og inviterer ikke til annet enn biltrafikk. 
Vangsvegen har en ÅDT på opp mot 16 000 på det meste, men reduseres jo nærmere sentrum man kommer. Det er likevel 
en strekningen som benyttes av mange som transportåre helt ned til Strandgata og videre. For å begrense trafikken gjennom 
sentrumsområdene, må alternativer velges og avlastningsgater benyttes i større grad. Ringgata knytter tre av de fire hovedvegene, 
Vangsvegen, Furnesvegen og Vognvegen sammen og fordeler trafikken mellom disse idag.
I analysen utført av COWI analysere trafikale konsekvenser av ulike vegprosjekter i og rundt Hamar. Analysen omfatter 7 
forskjellige vegtiltak/ vegprosjekter. Konsekvensen av å stenge Rv 25 i det nederste kvartalet mot Strandgata er at det blir mindre 
trafikk i Strandgata. Dette omfatter ca. 3 300 færre biler pr. døgn i Strandgata og enda mer i Grønnegata/Østre gate.Analysen 
viser at det også blir mindre trafikk i Vangsvegen ved Disenbru, og da heller mer trafikk over Stangebrua.  Hvis man stenger Rv 
25 på denne måten vil dette altså endre innfartstrafikken til Hamar,og føre til mer trafikk inn til byen fra Stange og mindre via 
Vangsvegen. 
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Hamar foretok i 2009 en omlegging av trafikkstrukturen som ga nytt kjøremønster i sentrum og det ble innført trafikksoner med 
fartsgrense 30 km/t. Strekningen fra sentrum til Ringgata har fartgrense 40 km/t. Øvrige fartsgrenser som gjelder for Vangsvegen 
er 50 km/t og 60 km/t. 
Kartene på neste side viser fartsgrenser og ÅDT, i tillegg er det kartlagt lyskryss og fotgjengerfelt på strekningen.
Fartsgrenser
Fotgjengerfelt og lyskryss
Vangsvegen har 6 lyskryss og en god del overgangsfelt. Dette illustreres under.
Strandgata
E6
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
15 001 - 30 000
501 - 3000 
5001 - 10 000
3001 - 5000
10 001 - 15 000 
> 30 000
ÅDT
FarTsgrenser
605030
60
50
50
50
40
30
50
30
40
70
50
5050
30
30
30
40
109
E6
Kaartet visesr ÅDT på sentrale gater i Hamar (Vangsvegen er markert med en svak stiplet linje).
kollektivtrafikk 
110 registrering og analyse - generelt 
Vangsvegen er en viktig trasé for kollektivtrafikk. De fleste bussrutene går gjennom sentrum, men avganger og frekvens er 
varierende. Temakartet viser en forenkling av rutene tegnet etter rutetabellene for bybusser. Hovedgatene for busstrafikk i sentrum 
er Grønnegata og St. Olavsgate. Bybussene har ulik frekvens. B1, B3 og B4 går kun hver time, B5 går hver halvtime og B2 hvert 
kvarter. Rutene som kjører i sentrum går alle via skysstasjonen. 
Lokalbusstilbudet i Mjøsregionen er omfattende pga. spredt bosettingsmønster og at lokalbusstilbudet er lagt opp i forhold til 
lovpålagt skoleskyss. Høyfrekvente lokale bussruter er i all hovedsak fraværende i Mjøsregionen, og det er få formiddagsruter. 
Tilbudet varierer imidlertid. Et eksempel på lokalrute med høy frekvens, er ruta mellom Hamar og Stange med en avgang per time 
på dagtid. Øvrige ruter har mellom 1 og 6 avganger daglig. Bussforbindelse Gjøvik, Hamar, Elverum har halvtimesavganger. 
Busstrafikken står i samme kø som bilene, og utgjør mye av avviklingsproblemen for buss i rushperiodene. Egne kollektivfelt, 
aktiv signalprioritering vil bidra til at bussens framkommelighet bedres. Utvidelsen av Rv 25 til firefelt antas å forbedre og ivareta 
tilstrekkelig kapasitet for buss på strekningen. 
Hamar er et knutepunkt for togtransport i Norge, en sentralt plassert jernbanestasjon og forbindelser til Oslo, Trondheim og 
til Elverum/Østerdalen.  Det er timesavganger til Oslo daglig, og 6 avganger til Trondheim og Røros. Stasjonsområde har fin 
plassering i byen. Det er likevel en manglende kobling til sentrum og vanskelig å orientere seg. Forbindelsen til Torggata og 
Strandgata er ikke spesielt tydelig og er lite prioritert for fotgjengere. Det er også lite kobling mellom diverse transportformer. En 
eventuell omlegging av jernbanetraseen gjennom Hamar, og mulig flytting av stasjonen vil påvirke Hamar i stor grad. Det er luftet 
flere alternativer for omlegging av sporet, men det er vanskelig å finne gode alternativer som samtidig sikrer at Hamar kan beholde 
en jernbanestasjon i byens sentrum. 
Bussholdeplassene langs Vangsvegen har ikke mye å tilby de ventende. Fasadene er inaktive på begge sider av vegen, eller er 
plassert med kun parkeringsarealer rundt. Flere steder mangler det benker eller lignende å hvile seg på for de ventende. 
Kartet på neste side illustrerer rutene for de 5 bybussene. 
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Jernbanelinje
Bybuss 4
Bybuss 1
Bybuss 2
Bybuss 3
Bybuss 5
Bussholdeplass
Taxi
E6
Kartet viser ruter for bybussene i Hamar (Vangsvegen er markert med en svak stiplet linje).
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Hamar park
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Gang- og sykkelforbindelser
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Som nevnt i kapittelet om planstatus, ble Hamar utnevnt til sykkelby i 2012 og ble tildelt midler for satsing på sykkel. Det har pågått 
et arbeid med sykkelprosjekt i kommunen.  Temakartet viser de viktigste gang- og sykkeltraseene, men disse er i dag ikke spesielt 
tilrettelagt for sykkel. Med sine korte avstander har Hamar et stort potensiale for å være en gå og sykkelvennlig by. Det er likevel 
ikke spesielt tilrettelagt for sykkel idag. Det er et godt utbygd nett med tradisjonelle gang- og sykkelveger, i den forstand at det er 
en løsning med blanding av gående og syklende på en side av vegen. Utover dette er det ikke tilrettelagt for syklister. I boliggater 
og sentrumsgater benytter syklistene kjørebanen eller fortau der det finnes. Det er gang- og sykkelveger langs store deler av 
Hamars gater, men disse har generelt lav detaljeringsgrad og vedlikehold, og inviterer ikke lite til bruk. Manglende forbindelser og 
dårlig kobling mellom destinasjonene i byen, gjør at avstandene oppleves mye lenger enn de i utgangspunktet er.
Prosjektet ”På sykkel i Hamar” som har gått legger føringer for tilrettelegging av sykkel. Målet med sykkelby-prosjektet er å doble 
sykkelbruken i perioden mot 2016. Kommuneplanen 2005-2016 angir at Vangsvegen er og skal være en viktig hovedtrasé for 
myke trafikanter.
Sykkelruten langs Rv 25 er hovedruten for sykkeltrafikk mellom Hamar sentrum og områdene øst for sentrum, med betydelig andel 
syklister på stekningen. De fleste syklistene benytter gang- og sykkelvegen. Kun et fåtall sykler i bilvegen. Tellinger av syklende, 
foretatt ved Disen, viser at sykkeltrafikken er sterkt rushtidspreget. Sykkeltrafikken er videre konsentrert til sommermånedene. 
Kartet på neste side viser gang- og sykkelveger i Hamar. 
Hvor langt folk vanligvis er villige til å gå mellom ulike destinasjoner er 500 m. Dette tilsvarer ca. 6 min gange. 
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Sykkelrute i grøntområde
Gang- og sykkelveg
Asfaltert sykkelrute i gate
Mjøstråkket (merket sykkelrute)
Arbeidsområde pga CC stadion
Sentrum (Kvadraturen)
E6
Kartet viser gang- og sykkelforbindelser i Hamar (Vangsvegen er markert med en stiplet linje). 
Ridabu
Hjellum 
Ottestad
Olrud Handelspark
Ingeberg 
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Jessnes
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8 min
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kjøpesenter
kulturhuset
koigen
hamar kirke
stasjonen
tjuvholmen
skibladner
rådhuset
høgskolen
sykehuset
Kartet er fra Hamar byromsplan 2013, med egne endringer. 
Sykkelavstander ut av byen
Gåavstander sentrum 
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Dette kartet viser avstander fra sentrum og utover til ulike steder på sykkel. Hvor langt 
du kommer på 5-10-15 minutter er selvfølgelig en generell beregning og vil variere i 
forhold til hvilke ruter som velges, hastighet og typologi. 
Kartet viser gåavstander i sentrum. Mange av destinasjonen kan nås på 5 minutter 
Det er imidlertid manglende forbindelser til de fleste av byens destinasjoner, og flere 
missing links (manglende forbindelser). De er gjerne lite attraktive for fotgjengere, og 
avstandene oppleves som lengre enn de egentlig er. 
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Baksiden av HrE-bygget FuglesethtomtaMidstranda
Åttemetersplanet Johannesløkka ved Statoil 
Kartet er hentet fra Hamar byromsplan 2013 (Vangsvegen er markert med en stiplet linje).
Kartet viser parkeringareal langs Vangsvegen (Vangsvegen er markert med en stiplet linje).
parkering 
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Hamar har store parkeringsarealer i forhold til byens størrelse. Samlet er det i dag ca 
5000 p-plasser i sentrum. Drøyt 1300 av de i alt 2200 kommunalt administrerte plassene 
er avgiftsbelagte, og ca 800 av disse er avsatt til korttidsparkering. Over halvparten av 
parkeringsplassene i sentrum er i privat eie. Halvparten av disse er offentlig tilgjengelige 
som avgiftsbelagte plasser, mens resten av de private plassene er arbeidsparkering. 
Det er 2 parkeringshus i sentrum. Det ene ligger under Østre torg, det andre er nylig 
ferdigstilt og ligger under Vestre torg med etablert parkanlegg over.  I tillegg er det 
parkeringshus for ansatt under Statens hus. I forbindelse med  nytt kjøpesenter 
på Hamar stadion, vil det også komme flere parkeringsplasser knyttet til dette. 
Parkeringsplasser ellers langs strekningen er i tilknytning til handel, service og kontor. 
Det jobbes for tiden med en ny utredning av parkering i sentrum. Ønske er å lokalisere 
p-plasser i utkanten av sentrum for å redusere biltrafikken. 
Kartet viser parkeringsarealer langs strekningen, med uthevet kart over sentrum. 
Parkingsareal
Parkeringshus
Planlagt parkering
Planlagt parkeringshus
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tilbud oG FunksJoner 
Hamar. Museet åpnet i 1985 i Hamars eldste bygning, 
hennes fødested. 
offentlige institusjoner
Hamar sykehus, oppført i 1907, og påbygd i 1915. Et 
av 15 helseforetak i Helse Sør-Øst med 8500 ansatte. 
Hamar Rådhus, oppført i 2001
Hamar Tinghus, oppført i 1999
Hedmark fylkeskommune
Statens hus, oppført i 1999.
Statens vegvesen
Politihuset 
Høgskolen i Hedmark, Campus Hamar har 1800 
studenter og 174 ansatte. Lærerutdannelse 
og naturvitenskap er overorndet studie- og 
forskningsprofil. 
parker
Strandgateparken, ble rustet opp i 2013. 
Hamar park ble anlagt i 1878, og er byens første park.
Triangelparken nedenfor triangelgården i gågata.
Koigen, et friområde med badestrand, skateanlegg, 
volleyballbane etc. 
Handel
Torghjørnet, kjøpesenter ved Stortorget med butikker, 
kontorer, legekontor etc. 
Kvartal 48, kjøpesenter i Torggata med butikker, 
serveringssteder, kontorer, leiligheter, tannlege etc.
CC stadion, nytt kjøpesenter med butikker, 
serveringssteder, leiligheter og kontorer. Åpner i løpet 
av 2014 på gamle Hamar stadion fra 1921.
CC Mart’n, kjøpesenter i utkanten av sentrum hvor 
XXL overtar 2.etg i 2014. 
Torggata er byens gågate og handlegate
Midtstranda, næringsområde med diverse handel og 
service
byliv/uteliv
Strandgata er nylig utviklet til miljøgate, en mer 
rekreativ gate langs Strandgateparken med kafeer, 
utesteder og restauranter.
Torggata har også kafeer og restauranter
Peter Sinneruds plass, er oppkalt etter den norske 
skøyteløperen og skøytetreneren Peter Sinnerud fra 
Stange. Parken ligger rett ved Hamar stadion.
Stasjonsparken, utenfor Hamar stasjonsbygg fra 
1896.
torg
Østre torg, har parkeringshus under og torg med 
kafeer og restauranter på bakkeplan. 
Stortorget, hvor det pågår opprustning av torget i 
tilknytning til nytt kulturhus. 
Vestre torg, hvor det bygges nytt underjordisk 
parkeringsanlegg, og på bakkeplan skal 
det opparbeides et nytt parkanlegg med 
kvartalslekeplass.
Triangelplassen ligger i Torggata foran 
Triangelgården med kafe, butikk og NAV, som ble 
oppført i 1967. Plassen ble rustet opp i 2012. 
Fougner Lunds plass, er oppkalt etter professor 
Gregers Fougner Lundh, den mest betydningsfulle 
person i arbeidet med å få opprettet Hamar som 
kjøpstad. Plassen knytter seg til de viktige offentlige 
bygningene som omkranser plassen. 
kultur
Hamar kulturhus åpnet i 2014, og er hovedhus for 
teater, konserter, kino og lignende.
Briskeby stadion, hjemmebane til HamKam.
Vikingskipet
Scandic hotell, lokaler for konferanser, konserter etc.
Nagomi, sushibar i samme kvartal som Rica Victoria 
hotell.
Tante Gerda, kafe i strandgata med konserter, 
poesiaftener og utsstillinger.
Gregers, utested, kafe og konsertlokaler.
Kunstbanken, restaurant og utstillinger i gamle 
Norges Banks bygning fra 1901.
Tjuvholmen, et rekreasjonsområde med 
serveringssted der det holdes konserter etc om 
sommeren, båthavn og kajakklubben holder til her. 
Hamar kirke, en langkirke fra 1866 som ligger i 
sentrum ovenfor Stortorget. 
Kirsten Flagstad museet er et intimt museum i 
Kirkegata til minne om sopranen Kirsten Flagstad fra 
116 registrering og analyse - generelt 
Byens sentrum kjennetegnes av ulike tilbud, blant annet handel,  kultur, byliv, torg, parker og offentlige institusjoner. Kartet viser de viktigste tilbudene som finnes langs 
strekningen. Hovedtyngden av tilbud, slik som i de aller fleste andre byer og som kartet viser, ligger i sentrumsområde. Service og kontorer er vist på kartet, men ikke listet 
opp under. 
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vikingskipet 
skysstasjonjernbanestasjon
skibladner
rådhuset
sykehuset
høgskolen
hamar kirke
CC  stadion
kulturhuset
tjuvholmen
ankerskogen park og 
svømmelhall
kino
koigen
hamar park
bibliotek
hamarhallen
strandgateparken
taxi
kunstbanken
midtstranda 
briskeby stadion
xxl
statens hus 
hre-bygget 
politihuset 
meieriet 
statoil 
fylkeshuset 
lekeland
Kultur
Kontorer
Service
Byliv/uteliv 
Offentlige institusjoner 
Handel
Torg
Kollektivtilbud
Parker
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Kartet viser sentrale funksjoner langs Vangsvegen (Vangsvegen er markert med en svart linje). 
byrom oG oppHold
Ikke overraskende viser undersøkelsene at situasjonen 
i Hamar sentrum er ganske kompleks, og at et vitalt 
sentrum ikke alene kan skapes gjennom få og enkle grep
 
(Sætre 1998)
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Bylivsundersøkelsen ga indikasjoner på hva som er viktig i forhold til å oppnå et vitalt sentrum. Mangfold og tetthet av funksjoner 
og tilbud, store deler av døgnet, er det som ser ut til å være viktigst. Store avstander mellom funksjonene, og mangel på 
kunderettede virksomheter på gateplan er et problem for flere av gatene og torgene. Betydningen av fysisk form må ikke være 
begrensenede for bruken av og aktiviteten i gaten. For å få liv og aktivitet i en gate ser disse faktorene ut til å bety mer enn at det 
er lite biltrafikk i gaten. Estetikk og gode oppholdsarealer (f.eks tilstrekkelige brede fortau) er viktig når forholdene ellers er gode, 
men dette skaper ikke liv alene. Undersøkelsen ga indikasjoner på at trafikkreduserende tiltak alene ikke er nok for å oppnå et 
levedyktig sentrum. Resultatene viser altså at byens brukere oppfatter biltrafikken som et underordnet problem, og at det som er 
viktig er tilgjengeligheten, og muligheten til spontane aktiviteter og gjøremål.
Valg av byer i undersøkelsen er gjort ut fra flere forhold. En av grunnene til at Hamar ble valgt var at den har en størrelse og et 
folketall som er representativ for en ”gjennomsnittlig” norsk by. Utover dette har Statens vegvesen Hedmark og Hamar kommune 
begge vært opptatt av bylivsspørsmål gjennom arbeidet med kommunedelplanen for sentrum (sentrumsplanen), hvor revitalisering 
av Hamars bysentrum er hovedmålet. Etablering av flere kjøpesentre utenfor sentrum er sett på som en ”trussel” for et levende 
sentrum i Hamar, og er derfor tatt med som en problemstilling.  
I alt 5 steder i sentrale Hamar ble det gjort tellinger og registreringer av fotgjengere, syklister, oppholdsaktiviteter; stående, 
sittende, kaféopphold, annet opphold og intervjuer av besøksformål, transportmiddel, parkering, samt de besøkendes opplevelse 
av sentrum. Utført både i sentrum og ved kjøpesentrene MAXI og CC Mart’n. 
I tillegg til registreringer og tellinger av bevegelse og opphold i sentrum ble det gjennomført en rekke registreringer av det fysiske 
miljø.  Arealbruk, arealfordeling og materialbruk, inventar, beplantning og belysning, funksjoner på gateplan fordelt på handel, 
service, servering og kultur, tilgjengelighet, ankomst til byen, biltrafikk, brukergrupper, alder og kjønn, besøkende, formål med 
besøk, hvor kommer man fra, hva er formålet med besøket, benyttet reisemiddel, parkering og trygghet. Det ble også utført 
sammenlikningsregistreringer mellom Hamar sentrum og Maxi kjøpesenter.
Resultatene fra tellingene fortalte ganske nøyaktig hvor mange som kjørte, syklet, gikk og oppholdt seg i en gate til ulike tider, 
hverdag og helg. De sa også noe om formålet med aktiviteten, som f.eks. om sykkeltrafikken hovedsakelig var ren nyttetransport 
til/fra skole og arbeid, eller om den også ble brukt som framkomstmiddel på fritiden. Oppholdsaktivitetene ble delt inn i kategorier 
som stående, stående på holdeplass, sittende på benk, sittende på kafé og annet opphold (Sætre, 1998).
Omslag ”Byens liv- gaten som sosial arena” for Hamar. 
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Hamar byromsplan
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•	 byrommenes skala & dimensjoner
•	 byromsinventar
•	 belysning
•	 byens gulv
•	 grønne elementer
•	 programmering og aktivitetstilbud
Som en oppfølging av diskusjonen rundt utviklingen av Hamar sentrum, gjennom arbeidet med sentrumsstrategier i 2010, ”Dream 
Hamar” og en serie folkemøter i 2011, ble det i 2012 tatt initiativ til å utarbeide en byromsanalyse og byromsplan. Hensikten var å 
se på behovet for oppgradering av byrommene i sentrum, og utvikle et operasjonelt verktøy som gjør det mulig å bedre kvaliteten 
på de offentlige rommene. Det var ikke tilstrekkelig kunnskap om hvordan folk bruker sentrumsområdet, og det ble derfor utført 
en rekke nye tellinger på de samme 5 steder som i 1997. Det ble gjennomført tellinger på to nye steder. I Vangsvegen og på 
stasjonsområdet, itillegg til ble Strandgata utvidet til å inkludere Strandgataparken.
På de 7 stedene ble det gjort tellinger og registreringer av fotgjengere, syklister, biltrafikk (med ønske om fokus på fordeling av 
transportformer for de enkelte tellestedene) og oppholdsaktiviteter; stående, ventende på offentlig transport, sittende på benk, 
kaféopphold, sekundært sitteopphold, liggende, lekende barn, kommersielle aktiviteter, kulturelle aktiviteter og fysiske aktiviteter. 
Registreringene ble utført på en tirsdag i begynnelsen av september med delvist solskinnsvær/skyet. I tillegg til registreringer og 
tellinger av bevegelse og opphold ble det gjennomført analyser av kvaliteten på det fysiske miljøet i sentrum:
Byromsplanen skal synliggjøre de ressurser som byen 
har og ta utgangspunkt i de eksisterende verdier og 
det byliv og de mennesker som i dag bruker byen 
(Gehl architects 2012)
•	 herlighedsverdier/ fornøyelser
•	 koblinger & forbindelser
•	 gå- og sykkelkvaliteter
•	 destinasjoner
•	 offentlig transport
•	 adkomst
•	 karakter & identitet
•	 funksjoner på gateplan
•	 fasader
•	 bebyggelsens skala & dimensjoner
•	 byutviklingsplaner
Oppsummering av analysen viser:
1. Fornøyelser: En attraktiv by, men svak kobling mellom sentrum og de omkringliggende fornøyelsene.
2. Nettverk og bevegelse: En by med korte avstander, men infrastrukturelle utfordringer.
3. Byrom og opphold: En by med plass til utfoldelse, men manglende hierarki og programmering av byens rom.
4. Bebyggelse og byutvikling: En by i utvikling, men potensialet for fortetting av sentrum er lite utnyttet.
Ved en sammenligning mellom registreringer av opphold på Østre Torg, Torggata og Grønnegata foretatt i 1997 og igjen i 2012 
viser en kraftig stigning i antallet av oppholdsaktiviteter i byen. Dette viser seg å ikke skyldes et økt antall besøkende i sentrum, 
men tyder på en generell endring i at folk oppholder seg lengre i byrommet, gjerne sittende på kaféenes uteserveringer. Antall 
personer som beveger seg gjennom byen visteer seg å ha gått ned. 
Hamar byromsplan 2013.

9. registrering Og analyse
sekVenser
Oppgaven deler Vangsvegen opp i 6 ulike sekvenser. Dette kapittelet presenterer de ulike 
sekvensene ut ifra dagens situasjon, med svakheter og kvaliteter. 
kriterier For sekvensinndelinG 
8.3 sekVenser
Oppgaven deler strekningen inn i seks sekvenser med bakgrunn i kvaliteter og gatestruktur som skiller seg fra resten av 
strekningen. Sekvensforløpet starter ved Midtstranda i øst, siden dette er inngangsporten til Hamar.
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Næringsområde
Sentrum 
Offentlige institusjoner 
Utviklingsområde 
Overgansområde
Skjult villabebyggelse
1.
6.
5.
4.
3.
2.
Funksjon Sekvens StrekningLandskap Bebyggelse
 Næringsområde
 Skjult villabebyggelse
 Overgangsområde
 Utviklingsområde
 Offentlige institusjoner
 Sentrum
Fra krysset E6/Rv25 
- Åkersvikavegen
Åkersvikavegen - Skogvegen
Skogvegen - Disenvegen
Disenvegen - St. Olavsgate
St. Olavsgate - Østregate
Østregate - Strandgata
Tilbaketrukket storskala 
næring uten direkte tilknytning 
til vegen.
Tett inn på vegen, skjult 
bak vegetasjon, næring og 
støyskjermer.
Ulike byggelinjer og 
dimensjoner. Bebyggelse 
på ene siden, og service og 
kontorer på andre siden av 
vegen. 
Tilbaketrukket næring på ene 
siden, kjøpesenter tett inn til 
gata på andre siden.
Rådhus med gaterom tett inn 
til gata, parkeringareal skjult 
bak vegetasjon.
Tett inn mot gata, ulike 
dimensjoner og fra ulike 
perioder.
 
Åpent landskap.
Gatesnitt avgrenses av boliger 
bak hekker, bebyggelse,
støyskjermer.
Åpent område, udefinert 
gaterom. 
Åpent område, udefinert 
gaterom. Rotete preg.
Åpent gaterom avgrenset av 
boliger og hekk på ene siden. 
Gatetrær på begge sider.
Urbant preg. Siktlinje mot 
Mjøsa. Gatetrær på begge 
sider av vegen. 
 
Næring i stor skala, 
våtmarksområde.
Noe blandet funksjon, boliger 
på ene siden, noe næring på 
andre siden.
Blandet funksjon, 
bensinstasjon, parkering og 
kjøpesenter, noe bebyggelse 
bak vegetasjon/ støyskjerm på 
andre siden av vegen.
Noe blandet funksjon, 
nytt kjøpesenter og noe 
næring. Storhusbebyggelse/
villabebyggelse mot vegen.
Ulike institusjoner og 
parkeringsareal.
Blandet funksjon, handel i 
1.etasje med kontorer og 
boliger over. Torg skjult fra 
vegen.
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1.
2.3.4.
5.
6.
Kartet viser inndelingen av de ulike sekvensene
1.
2.3.4.
5.
6.
Fredet gravhaugVangsvegen forbi Midtstranda Avkjøring Midtstranda 
1. nÆrinGsomrÅde 
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Fra e6-krysset til Åkersvikavegen
Midtstranda er et næringsområde som ligger i krysningen mellom E6 og Rv 25 inn til Hamar. Området utgjør innfallsporten til 
Hamar, og Vangsvegen som hovedinnfartåren inn til sentrum går på nordsiden av Midtstranda. I kommuneplanen for Hamar ligger 
område inne som transformasjonsområde. 
Dette område markerer innfallsporten til Hamar, men fremstår som en uoversiktlig og lite definert adkomst. Det er helt klart behov 
for en utforming som fremmer Hamars innfart på en langt bedre måte. Det er et ønske om at kjørende skal oppfatte at de passerer 
Hamar, men det bør helt klart også være et mål at innfallsporten og innfartsåren er et sted folk vil kjøre av for å besøke Hamar. 
Næringsområdet tar opp store arealer og er ikke bymessig utformet. Området er preget av handel og industri, bortsett fra 
våtmarksområde Åkersvika og et verneverdig bygg på andre siden av Rv 25. Av tilbud er det blant annet Plantasjen, Skeidar, 
Maxbo, Lekeland, Unilabs Røntgen, Megaflis, og diverse bilforhandlere. Midtstranda vurderes idag som sosialt uviktig, men med 
stort potensiale som transformasjonsområde. 
Industriområdene er forsøkt skjermet med en tynn stripe av vegetasjon, men likevel flyter parkeringsarealene litt i ett med 
vegen. På motsatt side av vegen ligger Åkersvika som et vakkert naturområde. På denne siden ligger et fredet gravhaugområde 
og et fugletårn i forbindelse med Åkersvika. Vangsvegen ligger som en markant grense mellom disse områdene. Videre går 
Vangsvegen i bro over Åkersvika, Disen bro, i et åpent landskapsdrag på tvers av vegen. Både bilister, gående og syklende har 
god utsikt til begge sider.
Dette område markerer innfallsporten til 
Hamar, men fremstår som en uoversiktlig og 
lite definert adkomst. Området inneholder store 
transformasjonsarealer med stort potensiale 
og gode muligheter for en ”ny bydel” og 
tilrettelegging av byrom. 
Egen tegning av sekvensen - forbi Midtstranda. 
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Oversiktsbilde Midtstranda næringsområdeDisen bro over Åkersvika Oversiktsbilde Midtstranda, kryss Rv25 og E6
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Service
Handel 
svakheter
• Mye støv og høy hastighet
• Det er bilvegen som er dominerende i et åpent landskap, og tar opp store arealer
• Lite attraktivt for myke trafikanter å verdens langs vegen, og det er vanskelig å krysse vegen
• Næringsområde dominerer
• Liten grad av menneskelig skala, og oppholdsrom 
kvaliteter
• Innfallsporten til Hamar
• Transformasjonsområde med stor potensiale
• Åkersvika naturreservat
• Kort veg inn til sentrum 
bilbasert infrastruktur, 
lite definert og 
uoversiktlig område
liten grad av menneskelig 
skala. barn og unge lite 
prioritert
nærhet til Åkersvika 
natrurreservat 
kort avstand til sentrum. 
markerer innfallsporten til 
hamar
transformasjonspotensiale
dagens funksjoner 
1
3
4
4 2
1.
2.3.4.
5.
6.
Disen boligområde på høyre side LefdalDisen all è inn til Disen boligområde
2. skJult villabebyGGelse
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Fra Åkersvikavegen til skogvegen
Vegen beveger seg videre inn i et område med boligområder på begge sider. Meieribygget ligger i krysset ved Åkersvikavegen 
på venstre side, sammen med noe industri rundt. Videre ligger det bebyggelse skjult bak støyskjerm. Hagene mot vegen på 
andre siden danner en vegg og gir sammen med bjørkelunden ved Meieriet området et grønt preg. Vegen er tydelig definert av 
bebyggelsens plassering og vegetasjonen rundt den. Disen hageby fremstår som svært homogen, preget av en helhetlig utbygging 
som i liten grad er endret fra tidligere tider. Enkelte bygninger har stor kulturhistorisk og bevaringsverdi. 
Hamar Meieri ble etablert i 1922, men benyttes idag til ulik handel og service, blant annet Helseth møbler. Ved siden av 
ligger Lefdal helt inn til Vangsvegen, noe som bidrar til en lukket fasade inn mot vegen. Tidligere Disen kolonial ligger i et av 
knekkpunktene i Vangsvegen rett før rundkjøringen ved Briskeby. Bygget ble i 1947 etablert som en dagligvareforretning utenfor 
sentrum. Idag inneholder bygningen HTH kjøkkenforum. 
Strekningen er generelt monoton og lite bymessig utformet, med et lukket preg på grunn av støyskjermer og hekker.  
Dette område består i hovedsak av 
boligbebyggelse på begge sider. Det er lite 
tilrettelagt for gående og syklende på tvers av 
vegen. Mulighet for å knytte område nærmere 
sentrum og fremheve meieribygget. 
Egen tegning av sekvensen - forbi Meieriet.
1 2 3
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MeieribyggetDisen kolonial/ HTH kjøkkenVangsvegen forbi Meieri-bygget
bilbasert infrastruktur, 
store vegarealer 
liten grad av menneskelig skala, 
barn og unge lite prioritert
avstand mellom boligområde og 
sentrum virker lengre enn den 
egentlig er nærhet til sentrum
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Service
Handel 
Kontor 
Idrettsanlegg
svakheter 
• Skape økt byfølelse og integrere strekningen i byens form.
• Knytte boligene til gata
• Lite attraktivt for myke trafikanter
• Bilen er dominerende
• Liten grad av menneskelig skala, og oppholdsrom 
kvaliteter 
• Nærhet til sentrum
• Muligheter for noe fortetting 
• Områder som kan etableres som oppholdsrom
dagens funksjoner 
2
1
5
3
6
4
64 5
1.
2.3.4.
5.
6.
Kjøpesenteret CC Mart\nVangsvegen forbi kjøpesenteret CC Martn’nVangsvegen forbi kontorbygg og boligbebyggelse
Egen tegning av sekvensen - forbi Briskeby og kontorbygg. 
3. overGanGsomrÅde
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Fra skogvegen til ringgata
Denne strekningen innehar både boligbebyggelse på begge sider, kontorer og ulike andre funksjoner og tilbud. Politihuset 
og Briskeby stadion ligger på høyre side, i rundkjøringen Vangsvegen/ Skogvegen. På andre siden fortsetter bebyggelse bak 
støyskjerming. Støyskjermingen i området er av varierende utforming og kvalitet og mangler noen steder helt. Dette gir et urolig 
inntrykk. Næring og trafikk er hovedinntrykket i et utflytende og rotete kryss ved Ringgata. Man kjører inn i et virvar av bygninger, 
som kjøpesenteret CC Mart’n, Aslagården og kontorbygg med blandt annet Sweco, Obos og Relacom  og som ligger rundt 
rundkjøringen. Parkeringsarealene ved stadion og kjøpesenteret dominerer område i stor grad. 
Dette område består av ulike tilbud og funksjoner, 
men oppleves uoversiktlig og lite helhetlig. Dette 
område bør være mer knyttet til sentrum enn det 
er idag. Med en ny utforming av gata vil avstanden 
kunne føles kortere. 
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Politihuset og Briskeby gressbane i front. Blomsterhandel før rundkjøringRundkjøring Vangsvegen/Ringgata Rundkjøring ved Politihuset og Briskeby stadion
Service
Handel 
Kontor 
Idrettsanlegg
Bolig 
dagens funksjoner 
bilbasert infrastruktur, 
uoversiktlig område med store 
vegarealer 
liten grad av menneskelig 
skala, barn og unge lite 
prioritert
knytte briskeby stadion bedre til 
sentrum. manglende funksjoner 
og aktive fasader nær vegen
kort avstand til sentrum
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svakheter 
• Trafikk dominerer området, og rundkjøringen tar store deler av rommet 
• Kontorbygg og CC Mart’n gir gata lite identiet 
• Områdene rundt er i liten grad en del av gata, og bilen dominerer
• Liten grad av menneskelig skala og oppholdsrom 
kvaliteter 
• Gode muligheter for å knytte områdene rundt til gata
• Flere viktige funksjoner
• Kort avstand til sentrum
654
2 1
4
65
3
1.
2.3.4.
5.
6.
Område ved Disenvegen Fuglesethmyra rett frem, idag er område preget av utbyggingen av CC-stadion Vangsvegen forbi Hamarhallen og Stadion
Egen tegning av sekvensen - forbi CC Stadion. 
Egen tegning av sekvensen - forbi Statoil. 
4. utviklinGsomrÅde
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Fra ringgata til st. olavsgate
Mellom Ringgata og CC stadion har området et utflytende preg med store parkeringsarealer.  I svingen ved Disenvegen har 
vegen et nytt knekkpunkt. Her virker vegarealene unødvendig store og åpne. På høyre siden ligger det kontorbygg og Expert. På 
andre siden kommer det nye kjøpesenteret CC stadion. Stadion og Fuglesethmyra danner den brede, flate bunnen i det tydelige 
landskapsrommet som Vangsvegen fører gjennom i denne bydelen. Stadionbygget og HrE-bygget rammer brått inn vegen i krysset 
ved St.Olavsgate. Det ligger boligområder med gammel villabebyggelse på begge sider. På baksiden av CC stadion ligger Holset, 
på andre siden ligger det store villaer som trekker seg videre til bydelen Østbyen. Holset har utviklet seg til å bli et villaområde 
rundt sentrum. Holset-område utgjør idag et relativt homogent område, preget av villabebyggelse fra ulike perioder av til dels høy 
kvalitet. Østbyen er en av de elste bydelene i Hamar, med realtivt enhetlige preg med sammenhengende boligmiljøer. 
Dette område har et meget utflytende preg med 
store dominerende parkeringsarealer. Området 
har stort utbyggingspotensiale, og mulighet for 
utvikling av oppholdsrom, og boligfortetting. 
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Service
Handel 
Kontor 
Idrettsanlegg
Bolig 
Kultur  
Institusjoner 
dagens funksjoner 
Vangsvegen forbi Hamarhallen og Stadion Hamarhallen CC stadion og HrE-bygget Vangsvegen med rådhuset i front 
bilbasert infrastruktur, 
store vegarealer og parkeringsflater
liten grad av menneskelig 
skala, barn og unge lite 
prioritert 
stort Fortettingspotensiale. 
Åpent område. manglende 
funksjoner og aktive fasader
kort avstand til sentrum
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svakheter 
• Store harde flater med asfalt og dominerende parkeringsareal
• Et utflytende område hvor biler dominerer gaterommet
• Liten grad av menneskelig skala ,og oppholdsrom
kvaliteter
• Stort fortettingspotensiale
• Tilknytning til sentrum
• Potensiale for å gjøre det attraktivt å etablere seg langs gata
4 5
3
5
12 4
6
1.
2.3.4.
5.
6.
egen tegning av sekvensen - forbi rådhuset. 
Villabebyggelse Holset Torg utenfor RådhusetHøgskolen
5. oFFentliGe institusJoner
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Fra st.olavsgate til Østregate
Denne strekningen består av offentlige institusjoner. Rådhuset på ene siden og Fuglesethtomta med parkeringareal på andre 
siden. Parkeringarealer skjules bak vegetasjon. Bak rådhuset ligger Statens hus og Fougner Lunds plass. Rådhuset med sin flotte 
preg stikker ut i vegen. og kan sees fra god avstand. Utenfor rådhuset er det et torg, et rom som er en del av vegen. 
P. Sanviksgate strekker seg fra Parkgata til Sverresgate. Den går på sørsiden av Rådhuset, krysser Vangsvegen, før Fugleseth 
tomta skaper et ”hull” og bidrar til at det ikke er en dårlig forbindelse mellom østre og vestre del av Vangsvegen. Dette er en akse 
som i utgangspunktet skaper en sammenheng til høyskolen og Holset-området. 
Dette området bærer av at du nærmer deg 
sentrum, men ingen byfølelse. Fuglesethtomta 
med parkering tar et stort areal langs vegen, 
men Rådhuset med torget utenfor rammer inn 
vegen. Med fortetting av parkeringsarealet og 
mer bymessig utforming vil område knytte CC 
stadion og sentrum bedre sammen og bli en 
del av sentrum. 
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Rådhuset Fuglesettomta på høyreside. Statens hus bak Rådhuset
Service
Handel 
Kontor 
Bolig 
Institusjoner 
dagens funksjoner 
bilbasert infrastruktur, 
store vegarealer og parkeringsflater
liten grad av menneskelig 
skala, barn og unge lite 
prioritert
Fortettingspotensiale. 
manglende funksjoner og aktive 
fasader
korte avstander. knytte cc stadion 
bedre til sentrum
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svakheter
• Manglende forbindelse mellom Rådhuset, Holset og høgskoleområdet
• Parkeringsarealet dominerer, og stenger en viktig forbindelse
• Bildominert
• Manglende funksjoner og aktive fasader
• Liten grad av menneskelig skala
 
kvaliteter
• Nesten i sentrum
• Fortettingspotensiale
• Viktige institusjoner 
654
3
2
5
4
1
6
1.
2.3.4.
5.
6.
Egen tegning av sekvensen - inn i kvadraturen. 
Vangsvegen forbi Østre torg Ned mot Strandgata Kryss Vangsvegen/ Grønnegata
6. sentrum
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Fra Østregate til strandgata
Vegen beveger seg videre inn i kvartalstrukturen. Frem til Østre torg er gatene beplantet med treplanting på fortauet. Fra Østre 
torg går vegen brått nedover til den ender i Strandgata, her får du utsikt til Mjøsa. Sekvensen markerer tydelig at man nå befinner 
seg i sentrum med en gjennomført bygatestruktur. Bebyggelse på begge sider av gaten og danner vegger,
For å gi en nøyere oversikt over forholdene rundt de sentrumsnære områdene vegen berører viser de neste sidene registreringer 
av bystruktur, trafikkforhold og tilbud som finnes i sentrum. Denne strekningen utdypes ettersom problemstillingen tar opp hvordan 
Vangsvegen kan styrke sentrum. 
Her beveger vegen seg inn i kvadraturen 
med  tydelig bygatestruktur og varierte 
bygningstyper. Det er likevel mangel på 
følelse av å være i sentrum.  Lite arkitektonisk 
utforming og lite identitet. 
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Kryss Vangsvegen/ Grønnegata Østre torg Vangsvegen går inn i kvadraturen Vangsvegen ender i Strandgata
bilbasert infrastruktur, 
vegen dominerer
liten grad av menneskelig 
skala, manglende tilbud til 
barn og unge. Få aktiviteter
nærhet til mjøsa korte avstander
tydelig bystruktur og varierte 
bygningstyper, lite arkitektonisk 
utforming
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54
5
4
2
1
3
svakheter 
• Hvordan skape en sterk sentrumsfølelse og inviterende byrom 
• Lite arkitektonisk utforming
• Lite attraktive funksjoner
• Manglende tilbud for barn og unge  
 
kvaliteter 
• Nærhet til Mjøsa
• Tydelig bystruktur og varierte bygningstyper 
• Sentrumsområde med potensiale 
dagens funksjoner 
Service
Bolig 
Handel
Bolig/ Publikumsrettet 
virksomhet i 1.etasje
Bolig/ kontor/ forretning
Institusjon
Servering 
Uteliv 
Kontor
6
Konsert på Tante Gerda i Strandgata (www.hamarkommune.no).
Jernbaneparken (www.regjeringen.no).
Fougner Lunds plass (www.googlemaps.no).
Triangelparken og Triangelgården (www.snl.no).
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byrom og opphold
Hamar er en by med korte avstander, det meste ligger innenfor 5 min gange, og de viktigste institusjonene i sentrum ligger 
innenfor en avstand på ca 1 km Det bør derfor være mulig å legge opp til mer liv og røre, og bedre forbindelser mellom 
destinasjoene for å øke tilgjengelighet og fremkommelighet enn slik det er idag. 
Røyems byplan fra 1849 var utstyrt med flere store byrom for en by på Hamars størrelse. De tre torgene Vestre torg, Østre torg og 
Stortorget er fortsatt synlige i kvartalsstrukturen. Byrommene er sentralt plasser i sentrum, og Torggata skaper forbindelse mellom 
torgene. 
Byens torg, sett opp mot sentrumets størrelse, er forholdsvis store og åpne i forhold til de de store dimensjonene som torgene 
utgjør. De oppleves svært store og åpne også på grunn av lite variasjon og muligheter for å sitte. Flere av byrommene er isolert fra 
omkringliggende områder av trafikkerte vegarealer, og bør integreres bedre med funksjonene i bebyggelsen omkring. 
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Kafeliv Østre torg  (www.flickr.com).
Strandgateparken (www.googlemaps.no).
Koigen  (www.oa.no).
Stortorget (www.dreamhamar.org).
Kart over parker og torg hentet fra Hamar byromsplan (Vangsvegen er markert med stiplet linje).
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Østre torg www.panoramio.com).
Briskeby boligområde på venstre side og Disen boligområde på høyre 
side
Holset
Strandgata (www.googlemaps.no)
bytypologi
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Hamar by avgrenses av den konsentrerte bebyggelsen i og rundt sentrum. Det er her den største andelen av boligarealene ligger, 
i tillegg til handels-, service- og næringsfunksjoner. Hamars indre sentrum består av den verneverdige kvartalsstrukturen fra byens 
opprettelse i 1849. Sverre Pedersens byplan fra 1924 er godt synlig i bybildet.
Hamar sentrum har en sterk kvartalstruktur, som er karakteristisk og historisk verdifull. Den skaper viktige definisjoner av 
byrommene i form av en tydelig adskillelse mellom det private, det offentlige og de semi-private rommene. Kvadraturen består av 
både historiske og moderne bygg, og bebyggelsen er forholdsvis homogen i forhold til antall etasjer og bygningsmessig uttrykk. 
Den relativt lave bebyggelsen skaper et godt mikroklima (en lokal atmosfærisk sone hvor klimaet er annerledes enn i det omkringliggende 
området) i de offentlige rommene 
Langgatene og kortere tverrgatene med utsyn over Mjøsa, viser en regelmessig kvartalsstruktur, med kvadrater på 100x100 
alen med avkuttede hjørner som tidligere ble utformet for å gi god sikt. Dette er typisk for Hamars typologi. Det er en jevn 
gatebredde, alle gatene i kvadraturen er i utgangspunktet 12,5 meter brede. Byen representerer et mellomrom mellom tre ulike 
bygningsstrukturer: Kvartalstruktur, villabebyggelse og blokkbebyggelse.
Kvadraturen og sentrumsgatene
Bygningene er en blanding av gammelt og moderne, stort sett med 3-4 etasjer. Langs Torggata og Strandgata finnes en høyere 
grad av aktivitet i første etasje, antall bygningsmessige enheter er høyt og det er stor variasjon i funksjoner, primært handel og 
service. Torggata som byens gågate, har konsentrasjon av detaljhandel, men det er også en del detaljhandel i langgatene. Samt 
kjøpesenterene Kvartal 48 og Torghjørnet i gågata. På nordsiden av Strandgata ligger det bebyggelse av variert arkitektur, med 
restauranter og kafeer som benytter byrommet. Strandgateparken ligger på sørsiden, og strekker seg langs hele gata. 
Boligområder og boliggater
Områdene innerst mot kvadraturen består av boligområder som er preget av gamle, enkeltstående bygninger i hovedsakelig 
trehus. Boligområdene ligger på begge sider av vegen langs hele strekningen, men på nordsiden ligger bort fra vegen. Ved 
Briskeby stadion ligger det boligområder tett inntil vegen, stort sett bak støyskjermer eller hekker. Området er preget av mye 
bakkeparkering og fremstår lite attraktivt i bybildet. I kvartalet mellom St. Olavs gate og Sverdrups gate ligger en gruppe 
frittliggende arbeiderboliger fra 1905.
”Hovedgatene i Hamar følger strandlinjen fra Mjøsa som årringer i et 
skrånende landskapsamfi ned mot vannet”
(Butenschøn 2012)
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Siktlinjer ned til Mjøsa.
Bildene viser siktlinjer til Mjøsa. Den kan skimtes helt fra knekkpunktet ved Disenvegen.
siktlinjer
tverrforbindelser og parallellgater 
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De typiske sentrumsgatene i Hamar, er Strandgata, Torggata og Grønnegata. Grønnegata er preget av biltrafikk, mens 
fotgjenger og syklister foretrekker Torggata. Byen er preget av sterke øst- vest forbindelser, både i forhold til bruk og karakter. 
Det finnes få nord-sør forbindelser, og biltrafikken skaper en barriere mellom sentrum og områdene utenfor. For å koble byen 
sammen er en helhetlig utforming av Vangsvegen som hovedåre viktig, men å binde tverrforbindelsene bedre sammen er også 
nødvendig. 
Parallellgater til Vangsvegen:
Håkonsgate og Parkgata
Vangsvegen er den viktigste forbindelseslinjen inn mot sentrum fra E6 for kjørende, kollektivtrafikk og syklende. Siktlinjene er 
spesielt viktig for Hamars visuelle kontakt med Mjøsa. Når du ankommer sentrum er det et definert rom som åpner seg mot 
Mjøsa. 
I de fleste sør-nord forbindelsene i kvadraturen har fine siktlinjer mot Mjøsa. De bør imidlertidig gjøre mer åpne for å utnytte 
dette potensiale. Topografien og byens kvadratur skaper god visuell kontakt med Mjøsa. Sør-nord forbindelsene leder ned til 
Mjøsa, men generelt er gatene likevel forholdsvis identitetsløse og preget av mangel på funksjoner. Store fysiske barrierer, 
svake koblinger og arealer uten attraksjonskraft skaper store mentale avstander mellom byen og Mjøsa. Det er mulig å skimte 
Mjøsa helt fra CC stadion.
Tverrforbindelser i sentrum: 
St. Olavsgate, Østregate, Ringgata, Anne Disensveg og forbindelsen 
Rådhuset- Høgskolen 

10. registrering Og analyse
OppsuMMering
I oppsummeringen av analysen pekes det på muligheter og utfordringer som vil 
være nyttig i det videre arbeidet. Det sees på fremtidsplaner og forholdet mellom 
visjoner og virkelighet. Til slutt presenteres noen premisser for utformingen av 
Vangsvegen. 
10.1 innleDning
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Hamar er en bykommune i Hedmark fylke med nærmere 31 000 innbyggere. I hele Hamarregionen er det 89 000 innbyggere. 
Dette generer mye trafikk inn til byen, og denne trafikken går hovedsakelig i Vangsvegen. Vangsvegen er en viktig transportåre 
både lokalt og regionalt. Med store mengder trafikk i rushtiden og redusert trafikksikkerhet er Vangsvegen en lite attraktiv veg idag. 
Hamar ble opprettet som by i 1848. Sentrum er bygget som en tradisjonell kvartalstruktur med rette gater. Kvadraturen er prøvd 
tilpasset etter det noe vanskelige terrenget, i forhold til Mjøsas beliggenhet. Byen vokste fort, og i 1878 ble den første byutvidelsen 
vedtatt. Etter dette har det vært flere utvidelser, frem til siste utvidelse med sammenslåingen med Vang i 1992. Bydeler fra gammel 
tid ligger på begge sider av Vangsvegen, med boligområder og villabebyggelse. 
Vangsvegen er hovedtransportåren inn til byen. Vegen har på det meste en ÅDT på 16 000, og gjennom de sentrumsområde opp 
mot 5000 ÅDT. Vegen er i stor grad preget av at den er en riksveg, og at det er lagt opp til at mest mulig trafikk skal konsenteres i 
Vangsvegen. Vegen er ingen gjennomfarståre, men ender i sentrum. Det meste av trafikken har stort sett sentrum som målpunkt, 
eller de reiser ut av byen. Vangsvegen er den mest naturlige vegen å ta både inn og ut av byen for de fleste. 
Hamar kommune ønsker å vokse, og fortetting i sentrum er en viktig utviklingsstrategi. Som del av byutviklingen ønsker kommunen 
at byen skal vokse langs Vangsvegen. De ønsker at vegen skal omformes til et mer bymessig preg og knytte vegen til sentrum. 
Målet er høyrere tetthet, flere boliger og funksjoner som styrker Hamar by. Hamar fikk i 2012 tildelt Bymiljøprisen for sin satsing på 
byutvikling og etablering av sentrumsnære boliger, og viser dermed at de allerede har dette som fokusområde. En utfordring for 
kommunen videre er å finne ut hvilken funksjon Vangsvegen skal ha i fremtiden. 
Kommunen skriver i sine plandokumenter hvilke ønsker og visjoner de har for Vangsvegen og byen. Ønskene er mange. Helhetlig 
infrastruktur og god fremkommelighet, miljøvennlige transport og bærekraftige løsninger, sentrumsutvikling med sosialt liv, levende 
byområder, gode forbindelser og handel er noe av det som fremgår av planene. 
Vangsvegen alene vil ha liten effekt på sentrumsutviklingen. 
Men Vangsvegen i samspill med flere gate og byromsprosjekter 
kan ha en positiv effekt. Byutviklingen er likevel mest avhengig 
av at det satses på byens funksjoner, sammensetningen av 
arbeidsplasser, boliger og handel. Mobiliteten betyr også mye, 
stasjonen og måter å komme seg rundt på
(Byplanlegger Asplan Viak Hamar 15.04.2014)
Vegen/gata kan bli mer miljøvennlig ved at det gis bedre 
plass og attraktive løsninger for de som ikke bruker 
privatbil. Trygg kan den bli ved at det blir mange 
brukere, og ved at den gis en design som demper fart. Det 
er viktig at gata har et forhold til bygninger og plasser 
rundt
(Byplanlegger Asplan Viak Hamar 15.04.2014)
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threatsweaknesses opportunitiesStrengths
10.2 sWOt
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• Viktig veg i regional sammenheng
• Adkomsten til Hamar
• Sentrumsnært og korte avstander
• Kommunal vilje til å utvikle en velfungerende 
gate
• Innbyggernes engasjement for endring.
• Mange gode siktlinjer mot Mjøsa
• Utsikt over naturområdet Åkersvika
• Vegens ulike forutsetninger og karakter vil 
kunne styrke vegen i form av variasjon
• Svært bilbasert samfunn, kan være vanskelig 
å snu holdninger til bilbruk
• Tomme by- og gaterom
• Byens historiske kvartalsstruktur og gamle 
bygninger bygges ned eller forfaller? 
• Mulighet for å øke urbaniteten i områdene 
langs gata
• Stort potensiale for god tilrettelegging for 
gående og syklende, sykkeltrafikk er et 
uutnyttet potensiale
• Mange igangsatte og planlagte 
byutviklingsprosjekter i sentrum og langs 
Vangsvegen
• Midtstranda har stort potensiale som 
innfallsport inn til Hamar
• Godt utgangspunkt for å gi vegen mer identiet 
og et ryddigere og helthetlig preg 
• Ubrukte arealer, gir muligheter for å bygge 
nytt
• Bygge på byens eksisterende kvaliteter.
• Mulighet for å etablere en akse/forbindelse fra 
Midtstranda til Mjøsa
• Høy trafikk, spesielt i rushtiden 
• Få målpunkt
• Lite attraktiv gate å bevege seg i for myke 
trafikanter 
• Udefinerte adkomster til Hamar sentrum - når 
er man i byen?
• Grunnet manglende prioritering av fotgjengere 
og syklister oppleves de faktiske avstandene 
mye større enn de er
• Manglende bymessig bebyggelse og 
gatevendte fasader
• Store deler av byens rom blir brukt som 
parkeringsplass, og har et utflytende preg.
• Lite grønne arealer i sentrum
• Manglende fokus på forskjellige 
brukergrupper, spesielt barn og unge
I dette kapittelet er ulike registeringer av byliv og trafikk presentert for å si noe om Vangsvegens kontekst og situasjon idag. De 
sentrumsnære områdene er spesielt vektlagt. En sammenfatning av styrker og svakheter, muligheter og trusler knyttet til vegen er 
oppsummert i SWOT-analysen under. 
10.3 freMtiDsplaner 
Utviklingen av Vangsvegen er et tema som er svært aktuelt 
i Hamar. For at visjonene for vegen og byen skal kunne 
realiseres må det legges helhetlige strategier for dette. Et 
viktig spørsmål knyttet til de ulike valg som kommunen må ta 
er: Hvilken funksjon skal Vangsvegen ha i fremtidens Hamar 
sentrum? 
144 registrering og analyse - oppsummering 
Utviklingen av Vangsvegen er et svært aktuelt tema i Hamar. Det er et tema som engasjerer mange i byen, til tross for at det er 
en veg med lite identitet, og folk flest kun anser den som en transportåre inn til byen. Det er mange viktige valg  som må tas og 
helhetlige løsninger som må avgjøres dersom kommunen skal realisere visjonene de har for vegen og byen. Vegen er ikke en 
bygate slik den fremstår idag. 
Viktige områder som å tas opp i diskusjonen, og som ligger i visjonene i Hamars mål for utvikling av Vangsvegen og sentrum 
er byutvikling, byliv, transport og bærekraftig utvikling. På de neste sidene presenteres kommunens ønsker for utviklingen av 
Vangsvegen i hovedsak, men også utviklingen av Hamar. 
Hamar kommune viser forståelse for utfordringene som ligger i utviklingen av Vangsvegen. Kommunen er også en pådriver for 
et framtidsrettet transportsystem regionalt, et system som tar hensyn til byen og menneskene som bruker den. For oppgaven 
har det vært viktig å trekke frem kommunens retorikk rundt Vangsvegen og sentrumsutviklingen som et utgangspunkt for å finne 
frem til strategier for kommunens strategier og behov. Visjonene defineres først og fremst i kommuneplanen, sentrumsplanen, 
transportplanen og formingsveilederen for Vangsvegen. 
Overordnede mål for Vangsvegen:
•	 Vangsvegen og områdene langs veien skal utformes slik at den tydeliggjøres som hovedinnfart til Hamar fra øst
•	 Vangsvegen skal utformes og fungere som bygate med aktivt byliv vest for Ringgata
•	 Vangsvegen skal utformes som bytilpasset veg med gode oppholdskvaliteter øst for Ringgata
•	 Områdene langs Vangsvegen skal utvikles som integrerte deler av den øvrige bystrukturen
•	 Vangsvegen skal gis universell utforming og tilrettelegges for myke trafikanter
•	 Vangsvegen skal framstå som en tydelig og fin adkomst til Hamar
•	 Vangsvegen skal bli attraktiv å bruke til ferdsel og opphold
•	 Det skal bli attraktivt å etablere seg langs Vangsvegen
•	 Det skal bli attraktivt å bo langs Vangsvegen
På neste side er relevante sitat fra de ulike planene for Hamar og Vangsvegen trukket frem .
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”Bygge Hamars bysentrum innenfra og utover, slik 
at bystruktur og byliv ikke brytes av ”hull” i bylivet. 
Med dette menes åpne arealer uten folkeliv eller 
bygninger med et innhold som ikke henvender seg til 
publikum på gateplan”
(Kommuneplan 2010- 2022 s.27) 
”Alle byrom mot Vangsvegen skal utformes med 
høy kvalitet, både estetisk og funksjonelt. De 
offentlige byrommene bør utformes med klar 
avgrensning mot private rom”
(Formingsveileder for Vangsvegen s.50)
”Byrommene skal lokaliseres og utformes 
slik at de inngår i en struktur av byrom, 
internt i byutviklingsområdene eller langs 
Vangsvegen. Byrommene skal ha tilknytning 
til Vangsvegen og/eller øvrige offentlige 
byrom, samt hovedinnganger for publikum. 
Byrommene skal utformes for opphold og 
fotgjengeraktiviteter”
(Formingsveileder for Vangsvegen s. 50)
”Styrke sentrale akser/forbindelser i Hamar tettsted 
gjennom styring av arealbruk og etableringer 
sammen med en satsing på kollektivlinjer og gang-/
sykkelvegforbindelser” 
(Kommuneplan 2010-2022 s.28)
”Legge til rette for omformende grep 
langs Vangsvegen fra Midtstranda til 
sentrumskvadraturen, på Maxi/Stormyra-området 
og i sentrum” 
(Kommuneplan 2010- 2022 s.29)
”Byområdene langs Vangsvegen skal utvikles med 
funksjoner som styrker Hamar by, spesielt Hamar 
sentrum. Ny arealbruk innenfor planområdet skal 
lokaliseres og utformes slik at bebyggelsen får 
tilfredsstillende miljøforhold” 
(Formingsveileder for Vangsvegen s.58)
”Hamar kommune ønsker et styrket sentrum 
gjennom en parkeringspolitikk som bidrar til 
et levende sentrum, og som virker dempende 
på bilbruk og gir ressursbesparende 
arealbruk. De viktigste virkemidlene for dette 
er tilrettelegging for korttidsparkering og 
begrensning av langtidsparkeringen”
 (Kommunedelplan for veg og transport s. 25).
Byliv Bærekraft byutvikling transport 
”De viktigste mål og retningslinker for sentrum, 
er å se sentrums rolle i en kulturell og historisk 
sammenheng, samtidig som det utbyggings- og 
utviklingspotensiale som er, utnyttes på en måte 
som gir gode livsbetingelser både for mennesker 
og næringsliv, boende og besøkende”
 (Kommunedelplan for sentrum ”Mål og 
retningslinjer”) 
”Hamar skal ha et tydelig sentrum med moderne 
urbane kvaliteter og historisk forankring. Det 
skal være plass for mennesker i alle faser av livet. 
Sentrum skal være levende og i kjernen tilrettelagt 
på premissene til de myke trafikantene. Sentrum 
skal ha sin kjerne i gågate-aksen, og det skal være 
en god sammenheng, i struktur og innhold, til 
alle andre deler av sentrumsområdet. Sentrums 
viktigste funksjon er handel, og det er handelen 
som skaper grunnlag for andre opplevelser. 
Sentrum skal være preget av menneskelig aktivitet 
det meste av døgnet” 
(Kommuneplan 2010-2022 s.27) 
”Hovedgatene skal gis en utforming som gir 
trafikkantene en klar forståelse av gatens 
funksjon, sikrer god avvikling i trafikken og gir god 
trafikksikkerhet”
(Kommunedelplan for sentrum pkt 5.1.1)
”Hamar skal ha et veg- og gatenett som er 
universelt utformet og som avvikler trafikken på en 
effektiv og god måte” 
(Kommunedelplan for veg og transport s.10)
”Hamar kommune skal ha et miljøvennlig 
transportsystem som sikrer framkommelighet, 
bidrar til null ulykker og bedre folkehelse.” 
(Kommunedelplan for veg og transport s.10)
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• Overordnet bystruktur: Vangsvegen må oppfylle sin rolle som hovedinnfartsåre 
til Hamar. Den må være en tydelig og funksjonell gate for byen gjennom hele 
strekningen. 
• Lokal bystruktur: Gatene må ha et tydelig program, og det er viktig at det 
jobbes for et tett sentrum med ulike funksjoner og rom ligger nær hverandre. 
• Byrom: Det er viktig at det tas stilling til hvor ulike byrom skal etableres, og 
at de etableres som en del av gata. Dette vil styrke tilknytningen mellom 
byområdene og sentrum.
10.4 VisjOn Og VirkeligHet
I de foregående sidene under 10.3 Fremtidsplaner, trekker oppgaven frem flere sitater tatt ut fra kommunens planer. De gir et 
inntrykk av den retorikken som er brukt rundt utvikling av Hamar og Vangsvegen. På denne siden sees retorikken og visjonene i 
lys av hva de kan innebære av praktiske løsninger. 
byutvikling 
transport Hamar kommune ønsker et styrket sentrum gjennom en parkeringspolitikk som bidrar til et levende sentrum, 
og som virker dempende på bilbruk og gir ressursbesparende arealbruk. De viktigste virkemidlene for dette 
er tilrettelegging for korttidsparkering og begrensning av langtidsparkeringen. Innfartsparkering. 
(Kommunedelplan for veg og transport s.25)
Hovedgatene skal gis en utforming som gir trafikantene en klar forståelse av gatens funksjon, sikrer god 
avvikling i trafikken og gir god trafikksikkerhet ( Kommunedelplan for sentrum pkt.5.1.1)
Hamar skal ha et veg- og gatenett som er universelt utformet og som avvikler trafikken på en effektiv og god 
måte (Kommunedelplan for veg og transport s.10)
• Tilgjengelighet for bil: Bruk av flere sentrumsgater til trafikkavvikling kan gi en 
jevnere trafikkstrøm. En god trafikkflyt vil bidra til god trafikksikkerhet. 
• Tilgjengelighet for parkering: Det er nødvendig at parkeringsarealer etableres 
i utkanten av sentrum, men i en akseptabel avstand for gående. Det bør 
kombineres med kollektivnettet. 
• Tilgjengelighet for kollektivtrafikk: Det må være et oversiktlig og tydelig 
kollektivnett, som er tilgjengelig og lett å bruke for alle. Prioritering av 
kollektivtrafikk i kryss vil gi økt pålitelighet og punktlighet. 
• Tilgjengelighet for gående og syklende: Det skal være et reeelt alternativ å gå 
eller sykle mot å kjøre bil. Det må legges til rette for gange og sykkel både i 
sentrum, og på langs og på tvers av Vangsvegen. Et helhetlig og trygt tilbud er 
viktig. 
Byområdene langs Vangsvegen skal utvikles med funksjoner som styrker Hamar by, spesielt Hamar sentrum. 
Ny arealbruk innenfor planområdet skal lokaliseres og utformes slik at bebyggelsen får tilfredsstillende 
miljøforhold (Formingsveileder for Vangsvegen s.58)
Styrke sentrale akser/forbindelser i Hamar tettsted gjennom styring av arealbruk og etableringer sammen 
med en satsing på kollektivlinjer og gang-/sykkelvegforbindelser (Kommuneplan 2010-2022 s 28)
Legge til rette for omformende grep langs Vangsvegen fra Midtstranda til sentrumskvadraturen, på Maxi/
Stormyra-området og i sentrum (Kommuneplan 2010-2022 s.29)
Bygge Hamars bysentrum innenfra og utover, slik at bystruktur og byliv ikke brytes av ”hull” i bylivet. Med 
dette menes åpne arealer uten folkeliv eller bygninger med et innhold som ikke henvender seg til publikum 
på gateplan. (Kommuneplan 2010-2022 s.27)
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Hamar skal ha et tydelig sentrum med moderne urbane kvaliteter og historisk forankring. Det skal være 
plass for mennesker i alle faser av livet. Sentrum skal være levende og i kjernen tilrettelagt på premissene 
til de myke trafikantene. Sentrum skal ha sin kjerne i gågate-aksen, og det skal være en god sammenheng, i 
struktur og innhold, til alle andre deler av sentrumsområdet. Sentrums viktigste funksjon er handel, og det er 
handelen som skaper grunnlag for andre opplevelser. Sentrum skal være preget av menneskelig aktivitet det 
meste av døgnet (Kommuneplan 2010 - 2022 s 27)
Alle byrom mot Vangsvegen skal utformes med høy kvalitet, både estetisk og funksjonelt. De offentlige 
byrommene bør utformes med klar avgrensning mot private rom (Formingsveileder for Vangsvegen s.50)
Byrommene skal lokaliseres og utformes slik at de inngår i en struktur av byrom, internt i 
byutviklingsområdene eller langs Vangsvegen. Byrommene skal ha tilknytning til Vangsvegen og/eller 
øvrige offentlige byrom, samt hovedinnganger for publikum. Byrommene skal utformes for opphold og 
fotgjengeraktiviteter (Formingsveileder for Vangsvegen s.50)
• Funksjon: En blanding av boliger, arbeidsplasser, næring, utdanning og kultur 
genererer mennesker som benytter seg av området til ulike tider av døgnet. 
• Målpunkt: Vangsvegen har behov for attraksjoner som trekker folk. 
Målpunktene kan være kafeliv, utelivsstrøk, en populær handlegate med 
nisjebutikker og unikt gatemiljø, et sted med hyppige arrangementer eller 
utdannings- eller kulturtilbud. 
• Fysisk form: Variasjon er viktig, gaterom og bebyggelse kan utformes for 
å appelere til bruk. Gatemøblering og beplantning er viktig for folk. Korte 
avstander til ulike gjøremål og destinasjoner gir god tilgjengelighet. 
Byliv 
Bærekraft Hamar kommune skal ha et miljøvennlig transportsystem som sikrer framkommelighet, bidrar til null ulykker 
og bedre folkehelse.” transportplan (Kommunedelplan for veg og transport s 10)
De viktigste mål og retningslinker for sentrum, er å se sentrums rolle i en kulturell og historisk sammenheng, 
samtidig som det utbyggings- og utviklingspotensiale som er, utnyttes på en måte som gir gode 
livsbetingelser både for mennsker og næringsliv, boende og besøkende. (Kommunedelplan for sentrum ”Mål 
og retningslinjer”) 
• Miljøvennlig transport: Miljøvennlig bærekraft skjer når gange og sykkel, 
kollektivtransport og samkjøring får fordeler og prioriteres. 
• Langsiktighet: I forhold til kapasiteten må det planelgges for forventet 
befolkningsvekst, samtidig som målsettingen for  ønsket trafikkmengde 
opprettholdes. Det må planlegges i et langtidsperspektiv slik at det ikke blir 
behov for ny utbygging om 20 eller 30 år. 
• Trafikksikkerhet: Lavere fart og tilstrekkelig trafikkregulering vil gi færre ulykker, 
som igjen vil gi en bærekraftig gevinst. 
10.5 priOritering - preMisser
148 registrering og analyse - oppsummering 
Vangsvegen er en viktig del av byutviklingen i Hamar, og vil være avgjørende for hvordan utviklingen vil bli i fremtiden. Det 
er mange måter å tilnærme seg hvordan vegen skal utvikles. Fokuset er stort sett på det trafikale, men det er også et målet å 
tilrettelegge for myke trafikanter og økt byliv. Slik Vangsvegen fremstår idag er den verken bymessig utformet eller trafikksikker. 
Vegen kan overhode ikke sies å være en bygate. Kanskje har dette ikke vært nødvendig heller? Det har hvertfall ikke vært et tema. 
Vangsvegen er hovedåren i Hamar, men med ønsket vekst er det nødvendig at endringer gjøres. For at vegen og ”nybyen” skal 
utvikles slik kommunen ønsker, er høy tetthet og blandede funksjoner viktig. Målet må være at hovedåren skal bli hovedgate og en 
bygate. Har vegen de fysiske, funskjonelle og sosiale forutsetningene som trengs? Ja, Vangsvegen har et stort potensiale til å bli 
noe mer enn en transportåre. 
I den kommende utviklingen av Vangsvegen står kommuene som sagt ovenfor avgjørende veivalg for hvordan vegen skal 
oppleves i fremtiden. Med de føringer som ligger til grunn i utførte registeringer og analyser ovenfor, er grunnlaget godt for 
å utarbeide noen premisser for videre arbeid. Det er mange premisser som kan legges til grunn, men for dette arbeidet er 
premissene på neste side de som er prioritert. 
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Bilen er fortsatt den viktigste planleggingspremissen i norsk byutvikling, selvom fokuset i mye større grad er endret mot 
premisser for myke trafikanter. Vangsvegen som en landeveg på bilens premisser skal nå utvikles til en attraktiv gate på byens 
og menneskenes premisser. 
Oppsummering av analysen viser følgende utfordringer: 
•	 Vangsvegen oppleves som en livløs landeveg 
•	 Bilen er førsteprioritet
•	 Lav tetthet
•	 Mangel på møteplasser
•	 Manglende identitet 
•	 Liten grad av menneskelig skala, 
•	 Store vegarealer og parkeringsarealer
•	 Få funksjoner og tilbud
•	 Barn og unge er lite prioritert 
•	 Manglende gang- og sykkelforbindelser
Dette fører videre til følgende premisser konkludert ut ifra analysen: 
•	 Myke trafikanters premisser
•	 Funksjoner og tilbud
•	 Tilgjengelighet
•	 Oppholdsrom
•	 Kollektivtilbud
•	 Aktive fasader 
Lancaster Place London (Better Street Delivered 2013)
11. tilnærMinger til utfOrMing
Lancaster Place London (Better Street Delivered 2013)
På neste side presenteres 6 ulike tilnærminger for utviklingen av 
Vangsvegen. Det presenteres gatesnitt knyttet til hver sekvens av 
ekisterende og ny situasjon. 
egne anBefalinger
Karakteristiske kjennetegn ved veger og gater ( Statens vegvesen 2008).
11.1 Veg eller gate?
152 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
Begrepene veg og gate benyttes ofte om hverandre, men de har ulike kjennetegn og representerer to helt ulike situasjoner, 
både landskapsmessig, arkitektonisk og funksjonelt. Generelt hører vegen til utenfor tettbygd strøk og i randsonen rundt byer 
og tettsteder. Gatene er først og fremst lokalisert i sentrum av byer og tettsteder, men også i sentrumsnære boligområder. 
Utforming av veg eller gate må til enhver tid tilpasses stedets karakter og transportårens tiltenkte funksjon.
Gater utvikles normalt etter prinsipper med blandet trafikk og kryssing i plan, og kjennetegnes ved at husene ligger langs en 
fast byggelinje og danner vegger i gaterommet. Trerekker, tette hekker, murer og gjerder vil også fungere som vegger. Plasser 
og parker er en del av gatenettet, slik at det også kan vare åpne partier langs gata. Veger vil oftest ligge i mer visuelt åpne 
landskap. Bygningene langs en veg ligger ikke tett nok eller nært nok til å danne visuelt avgrensede rom, og vegens geometri 
skal harmonere med landskapet den går gjennom (Statens vegvesen 2008).
Gater
Trafikken i et gatenett er blandet, med ulike brukergrupper og transporttyper. Gatenettstrukturen i byer knytter seg til 
bystrukturen. Det varierer sterkt i oppbygging fra ensartede rutenettstrukturer til mer oppløste bystrukturer. Få byer har 
èn ensartet bystruktur, men er oftest utformet av ulike, til dels overlappende strukturer etablert i henhold til de til enhver 
tid gjeldende byplanidealer og funksjonelle krav, og utformingspremissene for byenes oppbygging har gjennom tidene 
derfor varierer sterkt. Gatenett kan ha både gjennomfartstrafikk og atkomsttrafikk, og fører til ulike behov, ulik hastighet 
og atferd. Forutsetningen for et godt trafikksystem er at gatenettet har et overordnet hovedgatesystem og et godt utbygd 
kollektivtransportsystem som kan avlaste de øvrige gatene for å unngå overbelastning (Statens vegvesen 2008). 
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En gate er ikke bare en gate, det finnes et hav av alternativer og muligheter. Gatenes ulike forutsetninger gjør at ingen gate er 
lik. Strategi, trafikkavvikling og utforming har ingen grenser, det er bare fantasien som setter grenser. Hamar kommune ønsker å 
innlemme Vangsvegen i bystrukturen og må definere hva slags rolle den skal ha og hvordan den skal knyttes til Hamar sentrum. 
Skal det være en veg eller skal det være en gate? 
”Vegen forbinder steder. Gaten er stedet”
(Seminar i Vegdirektoratet i 1990)
“A street is defined as a highway that has important public realm functions beyond the movement of traffic.Most 
highways in built up areas can therefore be considered as streets” 
Manual for Streets 
(www.gov.uk)
Forskjellen på veg og gate (Statens vegvesen 2008).
11.2 utfOrMingspreMisser 
154 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
Premissene danner grunnlag for diskusjon, når resultatet er en slutning. Premisser i plansammenheng er politiske og faglige 
føringer som påvirker de fysiske og funksjonelle forutsetningene. Disse føringene er resultatet av de ulike forutsetningene etter at 
de er identifisert, analysert og prioritert. 
Foregående kapitler av aktuell teori og empiri, samt registrering og analyse av Vangsvegen har gitt en forståelse av kriterier 
og virkemidlene for gode gater og byliv, hvor sosialt liv og trafikkfunksjon forenes. Som resultat av dette er tilnærmingene til en 
attraktiv og helhetlig utforming av Vangsvegen bygd opp rundt noen viktige og sammenkoblede grep ut ifra hovedfunnene i hvert 
kapittel. Dette er en sammenfatning av egen forståelse av hvilke premisser som må være tilstede ut ifra opparbeidet kunnskap 
i arbeidet med oppgaven. Ut ifra teorien, empirien og analysen er det kommet frem til seks premisser som har vært førende for 
videre forslag til utforming.   
identifisering 
premisser 
prioritering 
analysering
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155
Placemaking
Holdningsendringer
Kollektivutbygging
Myke trafikanter
Byens puls og rytme
Placemaking
Mennesker
Målpunkt og oppholdsrom
Mangfold og tetthet av tilbud og funksjoner
God fysisk form
Menneskelig skal
Blandede funksjoner
Små kvartaler
Komfort
Diversitet i bygningsmasse
 
Myke trafikanter
Funksjoner og tilbud
Tilgjengelighet
Oppholdsrom
Kollektivtilbud
Aktive fasader
Identitet
Premisser for utforming: 
Blandede funksjoner 
Aktive fasader 
Myke trafikanter og kollektivtilbud
Oppholdsrom
Tilbud og aktiviteter
Trygghet og tilgjengelighet 
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BLANDEDE FUNKSJONER 
Å planlegge for blandede funksjoner innebærer å tilrettelegge for at boliger, kontorer, butikker, utdannings- og kulturinstitusjoner 
og serveringssteder ligger nær og i tilknytning til hverandre. Konsentrasjon av de ulike funksjonene, vil føre til at mennesker som 
bruker gaterommet til alle døgnets tider. Disse menneskene vil også i stor grad ha en personlig tilknytning til stedet, enten de bor, 
arbeider eller går på skole, eller bruker det regelmessig på fritiden. Eierfølelsen er viktig for at at gata skal få et godt rykte, og for at 
det skal finnes tilstrekkelig med ”eyes on the street” (Jane Jacobs) som følger med på det som skjer på gatenivå. En konsentrasjon 
av mennesker i byrommet gjennom hele døgnet og hele uka, vil gjøre gata til et målpunkt i seg selv. Vi mennesker elsker å se på 
andre mennesker, og oppsøker steder som har tilstedeværelse av andre mennesker. 
AKTIVE FASADER
Korte, varierte fasader med mange dører og detaljer gjør gata spennende og attraktiv. Det gjør at gata blir interessant for de 
som går, sykler eller oppholder seg i gaterommet. Fortetting har gjerne en tendens til å gi utslag i store bygningskomplekser, 
med boliger og kontorer i høyden og sammenhengende fasader. Med tanke på Hamars størrelse og karakter, bør ny bebyggelse 
tilpasses den småbyskalaen som er del av byens identitet. Det bør det tas stilling til hva som skal være maks høyde og 
fasadelengde i de nye byområdene ved Vangsvegen, selv med økt tetthet og urbanitet som intensjon. En fordel med mindre 
lokaler, er at nisjebutikker har mulighet til å etablere seg, skape et nett av faste kunder og trekke nysgjerrige besøkende. 
Dagligvarebutikker og andre nyttefunksjoner bør også finnes i området, som sikrer tilgjengeligheten til daglige ærend. 
MYKE TRAFIKANTERS PREMISSER OG KOLLEKTIVTILBUD
Når det planlegginges for gater som skal fungere for myke trafikanter, sammen medhøy biltrafikk, er det viktig å definere både 
hvilke trafikkmiljø som truer bylivet og hva som kan påvirke gatelivet positivt. Et fiendtlig trafikkmiljø en gate der kun bilen er 
prioritert, hvor mulighetene til å krysse gata er få og dårlige og fortauene er smale. Der bilen har dårlig framkommelighet og høy 
hastighet, gir mye støy og gata oppleves lite trafikksikkert. Og der byrommene blir brukt til parkering, og fasadene henvender seg 
til bevegelse i 50 km/t. Et trafikkmiljø som kan ha positiv innvirkning på byliv, er et miljø hvor bilene kjører sakte og er på samme 
nivå som andre trafikanter, der det er en jevn strøm av biler, og der trafikken gi en passe travel atmosfære og dermed en positiv 
innvirkning på bylivet, både dag og kveld. Det er også positivt med et kollektivknutepunkt der mennesker kommer og går, venter på 
bussen og møter hverandre. Og ved et godt tilrettelagt kollektivtilbud vil flere benytte seg av kollektivtransporten. 
•	 Forbinde sentrum til resten 
av byen
•	 Holdningsendring
•	 Tilgjengelighet for alle 
trafikantgrupper 
•	 Kollektivtilbud og 
kollektivknutepunkt
•	 Innfartsparkering
•	 Siktlinjer og gatetrær
•	 Virkemidler for varierte og 
spennende opplevelse av 
gata og uterommene
•	 Historisk dybde
•	 Bebyggelse 
•	 Små enheter, mange dører
•	 Fasader med særpreg, 
arktitektonisk utforming
•	 Detaljer i god kvalitet
•	 Interaksjon mellom 
•	 bygninger, funksjoner og 
uterom
•	 Sammensatt og dynamisk 
•	 Fortetting 
•	 Hverdagsnæring 
•	 Variasjon i funksjoner
•	 Mangfold i boligformer
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre? 157
OPPHOLDSROM 
Begrepet «Placemaking» ble introdusert i kapittel 4 i oppgaven. Det å skape steder for mennesker blir viktigere og viktigere i 
planleggingen av bygater. De må ta hensyn til menneskets primære behov i byrommet, som sol, ly, sitteplasser, sosial arrangering, 
ryggdekning, godt utsyn og muligheten til å se på andre mennesker. Sekundære verdier er godt design, kvalitetsmaterialer og 
beplantning. Gode byrom sikrer muligheter for utfoldelse, og de grunnleggende behov som å kunne gå, stå og sitte under gode 
forhold. Mennesker foretrekker helst å oppholde seg langs byens fasader eller i grenseområdene. En utformingen av byens 
mellomrom og kanter er derfor helt sentralt for bylivet. Byrommene bør kunne brukes til både aktiv og passiv rekreasjon. Gode 
byrom er multifunksjonelle, der utformingen tilbyr stor fleksibilitet i forhold til hvordan det kan brukes.
•	 Gode definerte uterom
•	 Solfylte uterom
•	 Nettverk av møteplasser 
for ulike typer opphold
•	 Aktivt og inkluderende 
offentlige rom 
•	 Private uterom vendes ut 
mot plass og gate
•	 Rekrasjonsområder
•	 Identitet
•	 Rekreasjonsområder
•	 Tilføre aktiviteter og tilbud 
•	 Variasjon 
•	 Sitteplasser, gatemøblering
•	 Sosiale og fysiske aktiviteter
•	 Handel, service, servering og 
kultur
•	 Ulike brukergrupper
•	 Barn og unge
•	 Bygge på eksisterende 
kvaliteter 
•	 Trygghet og trivsel
•	 Beplantning og belysning
•	 Aktiviteter til ulike tider av 
døgnet
•	 Styrke forbindelseslinjer
•	 Trafikksikkerhet’
•	 Målpunkt 
TRYGGHET OG TILGJENGELIGHET 
Trygghet handler om behovet for å være beskyttet. Gode byrom har gode forhold for myke trafikanter, der alle i alle aldre kan 
bevege seg trygt uten fare for ulykker. Gode byrom tar også hensyn til det kriminalpreventive aspektet, på den måten at både 
trygghetsfølelsen og den reelle tryggheten er i fokus. Dette sikres best ved en blanding av funksjoner, ved at det er lys i vinduer 
og mennesker i nærheten hele døgnet. Beskyttelse handler også om beskyttelse mot ubehagelige sansepåvirkninger, klimatiske 
påvirkninger, støy og forurensing. Tilgjengelighet og mobilitet er muligheten for å komme seg til jobb, gjøre innkjøp, folk eller dra på 
kulturelle arrangementer i byen. Forflytning som skaper dynamikken og de sosiale og kulturelle fornyelsene i byen. Det er viktig å 
legge opp til at tilgjengeligheten er tilfredstillende for alle, slik at det er lett å bevege seg i byen og mellom byrommene. 
TILBUD OG AKTIVITETER
Komfort og nytelse handler om å utnytte kvaliteter, attraksjoner og spesielle tilbud som finnes i og omkring byrommene. Det er 
viktig at byområder er i menneskelig skala med møbler, gode materialer og fine detaljer. Byrommet må tilby gode opplevelser, fin 
utsikt og attraktive inntrykk for sansene. Plassen alene er lite spennende, folket skaper byen og byen legger grunnlaget for bylivet. 
Livet som utspiller seg i byens gater, plasser og parker har stor innvirkning på folks følelse av tilhørighet og ønske om deltakelse 
i det offentlige rom. Levende og aktive møtestedene etableres gjennom tilførselen av tilgjengelighet og nye funksjoner opp mot 
viktige stedskvaliteter. Et sted bygges opp om et nettverk av byrom, plasser, gater og grøntområder, med variasjon plasser, 
aktiviteter og funksjoner som legger grunnlaget for bykvaliteten. Det må legges opp til tilbud og aktiviteter for alle brukergrupper, og 
barn og unge er en viktig prioritet. 
11.3 tilnærMing til utfOrMing
158 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
Prinsipp er et forslag eller en alternativ løsning. Også en tilnærming kan forklares som et forslag, en egen løsning for aktuell  for 
en grunnleggende tenkning eller handling. Prisipper for utforming er veiledende, og gjerne ledende, for hva som skal utformes og 
hvordan utformingen skal skje.
På de neste sidene vil det presenteres ulike tilnærminger for utforming av Vangsvegen. Tilnærmingene sammenfaller med 
premissene, og er utformet med tanke på at de skal anvendes på den konkrete sekvensen eller området snittet er gitt en løsning. 
ny gateutforming
• Etablering av økt funksjonsblanding 
• Skape korte og aktive fasader
• Prioritere myke trafikanter og legge til rette for et bedre kollektivtilbud 
• Etablere gode og inviterende oppholdsrom
• Legge opp til en variasjon av tilbud og aktiviteter
• Tilrettelegge for trygghet og tilgjengelighet
TRYGGHET 
Plassering av hvor de ulike snittet ligger. 
Hva er Hamar for deg? For meg er det 
barndommens Hamar. Liten og lett tilgjengelig, 
eplehager, grønt preg, kort veg til lekeområdene 
og ned til Mjøsa. Vi må ivareta det grønne 
preget. Jeg savner det i byutviklingen. Alt skjer 
uten overodnet mål. På 50- tallet var Hamar 
langt mer urban. Folk brukte byen. Hamars 
identitet- vi må ikke glemme hva vi er når vi 
skal bli noe nytt 
(www.ostlendingen.no).
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BLANDEDE FUNKSJONER
OPPHOLDSROM
TILBUD 
MYKE TRAFIKANTER
AKTIVE FASADER
TILGJENGELIGHET
TRYGGHET 
AKTIVITETER 
TRYGGHET
BARN OG UNGE 
KOLLEKTIVTILBUD 
1.
2.3.4.
5.
6. nÆrinGsomrÅde 
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MÅL
Vegen skal ha et urbant uttrykk og tilrettelegge for gang- og 
sykkeltrafikk og buss, samtidig som transportfunksjonen 
opprettholdes. Det skal skapes en vakker inngangsport til 
Hamar. Gatepreget skal økes og føre til en følelse av at man 
beveger seg inn i en by. Gjøre området mer tilgjengelig. Det 
forutsettes at Vangsvegen skal være hovedgaten i Hamar, 
og inngangsporten til byen. 
FUNKSJON
Vegen skal fremdeles være en transportåre, men den skal 
oppleves som en gate. Det skal legges vekt på forholde 
for myke trafikanter både langs vegen og i forhold til 
tverrforbindelser. 
ny bebyggelsedagens bebyggelse nye funksjonerdagens funksjoner 
Service
Bolig 
Bolig/ Publikumsrettet 
virksomhet i 1.etasje
Handel
BYLIV
Brede fortau som oppgraderes med gatetrær vil bedre 
forholdene for gående og syklende. Det vil også bli mer 
attraktivt å etablere handel og servicetilbud i tilknytning til 
Vangsvegen. 
TILKNYTNING TIL BYEN 
Med en mer bymessig utforming,og mulig flere tilbud og 
funksjoner, vil Midtstranda bli en mer integrert del av byen. 
Det vil også bidra til å knytte Midtstranda og inngangsporten 
bedre til sentrum. Gatesnittet vil fremdeles være bredt, og vil 
derfor skape et skille mellom sentrum og en ”ny bydel” med 
større dimensjoner. Ved transformasjon av Midstranda vil 
også Ridabu som ”bydel” knyttes nærmere sentrum. 
fra næringsområde til boligområde
Blandede funksjoner
• Næringsområde transformeres til boliger i stor grad
• Kontorer og noe handel
aktive fasader
• Første etasjene bygges med åpne fasader ut mot gata 
Myke trafikanter og kollektivtilBud
• Gående og syklende prioriteres, med brede fortau, og 
egne sykkelfelt 
• Det legges tilrette for bedre kollektivtilbud
oppHoldsroM
• Uteområde for barn og unge i tilknytning til bolig. Selv om 
det antagelig ikke område vil innha høy sosial aktivitet 
ettersom dette vil være den mest bilprioriterte sekvensen 
av gata og E6 ligger rett ved
• Tursti som knytter områdene rundt kan vurdere
tilBud og aktiviteter
• En fortene f.eks vil skape aktivitet
• Det åpnes opp mot Åkersvika, både ved Midtranda og 
Disen bru for å gi tilgang til vannet
tryggHet og tilgjengeligHet
• Det skal være enkel tilgjengelighet for alle 
trafikantgrupper inn til byen
• Tiltak mot støy og støv er viktig
• Trerekker på hver side av vegen
• Fartsgrensen settes til 50 km/t
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
4m6m 5m 4m 2m 
21m 
3m 2m 1,5m 3,25m 3,25m 2m 1,5m 
20,5m 
3m 
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Dagens situasjon viser strekningen Åkersvikavegen- Skogvegen. Trafikken 
er dominerende gjennom et område næring på venstre side og Åkersvika 
naturreservat på høyre side. Det er et åpent område med lite identitet. 
Strekningen har bredt fortau, men det er en lite attraktiv strekning å ferdes. 
Meieribygget og Lefdal ligger tett på vegen på venstre side. Fartsgrensen på 
strekningen er 50 km/t og har en ÅDT på rundt 16 000. 
sekvensen før og etter
Ny situasjon viser et bredere gatesnitt, men mer tilpasset omgivelsene 
og mer bymessig utformet. Gående og syklende får større arealer, med 
egne felt. Eksisterende næringsbebyggelse får aktive fasader i 1.etasje ut 
mot gata for å bli en større del av gata. Området etableres stort sett med 
boligbebyggelse og noe handel. Fartsgrensen reduseres til 50 km/t. 
ny situasjon 
dagens situasjon
1.
2.3.4.
5.
6. skJult villabebyGGelse 
162 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
BYLIV
Oppgraderte fortau med gatetrær på hver side av vegen
vil bedre forholdene for gående og syklende. Det vil
skape et mer bymessig preg som i større grad gir en
følelse av at du nærmer deg sentrum. Med økt tilbud
rundt Meieriområde, vil det kunne gi mer aktivitet i
gaten.
TILKNYTNING TIL BYEN
Det vil antagelig ikke bidra noe til sentrum i nevneverdig
grad enn å være et målpunkt for de som bor der.
Likevel vil området rundt Meieriet kunne bidra til større
attraktivitet om det legges til rette for det.
Service
Bolig 
Kontor
Handel
Idrettanlegg
ny bebyggelsedagens bebyggelse nye funksjonerdagens funksjoner 
boligområde med fortetting
MÅL
Integrere bebyggelsen og Meieriområdet i en bystruktur 
Legge til rette for myke trafikanter i større grad og øke
forbindelsene mellom områdene på begge sider av
vegen. Det urbane preget skal økes. Strekningen skal
fortsatt ha et visst preg av å være et ”boliggate”, men
boligområdene Disen og Briskeby skal knyttes bedre til
sentrum.
FUNSKJON
Vegen skal fremdeles være en transportåre, men
den skal oppleves som en gate. Det skal legges vekt
på myke trafikanter både langs vegen og i forhold til
tverrforbindelser. 
Blandede funksjoner
• Noe fortetting. Handel i første etasje, og boliger over. 
• Lefdal-bygget prioriteres til storvarehandel og kontorer 
aktive fasader
• Bygningene gis aktive fasader for å skape gaterom
Myke trafikanter og kollektivtilBud
• Gående og syklende prioriteres, med brede fortau, og 
egne sykkelfelt
• Det skal være enkelt for gående og syklende å krysse 
gata, med gode tverrforbindelser
• Det legges tilrette for bedre kollektivtilbud
oppHoldsroM
• Uteområde utenfor meieribygget, det skal gis et 
bymessig preg med mulighet for både å sitte og være i 
aktivitet
tilBud og aktiviteter
• Det skal opprettes aktivitet for sosial og fysisk utfoldelse. 
F.eks basketball og lekeapparater
tryggHet og tilgjengeligHet
• Det skal være enkel god tilgjengelighet for alle 
trafikantgrupper inn til byen
• Tiltak mot støy og støv er viktig. Støyskjermer får en mer 
estetisk utforming med tilpasning til gata. 
• Trerekker på hver side av vegen
• Fartsgrensen settes til 40 km/t
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
3,25m 3,25m 1,5m 2m 3m 1,5m 2m 3m 
19,5m 
1m 8,5m 1m 5m 
17,5m 
2m 
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Kontor
Ny situasjon viser et noe bredere gatesnitt, men er mer mer 
bymessig utformet. Gående og syklende gis større prioritet, 
og det etableres egne sykkelfelt. Myke trafikanter får gode 
kryssningsløsninger. Løsning for støyskjerming får en mer 
estestisk løsning tilpasset gata. Utenfor meieribygget og 
knekkpunktet ved Disen-koloni etableres inviterende byrom. Det 
fortettes også med boliger langs gata. 
Dagens situasjon viser strekningen Åkersvikavegen- Skogvegen. 
Trafikken er dominerende gjennom et område med boliger. 
Støyskjermer og vegetasjon strekker seg stort sett langs hele 
vegen. Det er et bredt fortau, men det er en lite attraktiv strekning 
å ferdes. Meieribygget og Lefdal ligger tett på vegen på venstre 
side. Fartsgrensen på strekningen er 50 km/t og har en ÅDT på 
rundt 16 000. 
sekvensen før og etter
dagens situasjon
ny situasjon 
1.
2.3.4.
5.
6. overGanGsomrÅde
164 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
MÅL
Skape trygge og gode gaterom for beboerne i området. 
Gatepreget skal økes og gjøre Briskeby-stadion og 
politihuset mer tilknyttet sentrum.
FUNKSJON
Vegen skal fremdeles være en transportåre, men skal 
oppleves som en gate. Det skal i større grad legge til rette 
for myke trafikanter.
Service
Bolig 
Kontor
Handel
Idrettanlegg
Bolig/ Publikumsrettet 
virksomhet i 1.etasje
Bolig/ kontor/ forretning
ny bebyggelsedagens bebyggelse nye funksjonerdagens funksjoner 
Fra overgangsområde til et område knyttet til sentrum med økt aktivitet 
BYLIV
Med et mer helhetlig pg bymessig preg vil det i større grad 
gi en følelse av at du nærmer deg byen. Med en bedre 
estetisk utforming vil strekningen bli mer attraktivt å ferdes 
langs. 
TILKNYTNING TIL BYEN
Med en bedre utforming, vil strekningen bli en mer 
integrert del av byen. Det vil også bidra til at avstanden 
mellom Briskeby stadion og polithuset og sentrum føles 
kortere. 
Blandede funksjoner
• Flere funksjoner enn det som er idag. Handel, kontorer, service og 
kafe/uteservering i tilknytning til idrettsanlegget
aktive fasader
• Aktive fasader vil knytte gata til funksjonene
Myke trafikanter og kollektivtilBud
• Gangfeltet som er idag oppdraderes, samt nytt gangfelt på andre siden
• Det etableres separate sykkeltfelt på begge sider av vegen.
• Trerekker vil øke gatefølelsen og gi et mer bymessig preg, og dempe 
den dominerende biltrafikken
• Legge tilrette for bedre kollektivtilbud. Et område som benyttes i stor 
grad
oppHoldsroM
• Parkeringsplass uten for kontorbygget bygges om til gaterom og trapp 
ned til gata
• Området utenfor kjøpesenteret reduserer antall parkeringsplasser 
og det planlegges for gode møteplasser som ivaretar både fysiske og 
sosiale behov
tilBud og aktiviteter
• Sitteplasser prioriteres. Ulike tilbud og funksjoner i gaterommet 
skaper aktivitet. Etablering av oppholdsrom med ulike aktivteter og 
lek bak kontorbygg
tryggHet og tilgjengeligHet
• Det skal være enkel tilgjengelighet for alle trafikantgrupper inn til byen
• Området rundt kontorbygg, kjøpesenter og rundkjøring i Ringata gis et 
ryddigere preg
• Fartsgrensen settes til 40 km/t
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
3,25m 3,25m 1,5m 2m 3m 1,5m 2m 3m 
19,5m 
4m 1,5m 3m 4m 5m 
17,5m 
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dagens situasjon
ny situasjon 
sekvensen før og etter
Dagens situasjon domineres av biltrafikk og parkeringsarealer. 
Det er et stort rom utenfor Polithuset og Briskeby stadion 
som delvis er en del av vegen, men dette er lite inviterende. 
Strekningen har støyskjermer som skiller gata fra omkringliggende 
områder, og omgivelsene i liten grad en del av vegen. Vegen har 
en fartsgrense på 50 km/t, og en ÅDT på 15 000. 
Ny situasjon har samme gatesnitt. Syklende får eget felt i begge 
retninger. Parkeringarealer utenfor kontorbygg utformes byrom 
med blant annet sitteplasser, og blir en del av gata. Oppholdsrom 
både foran og bak kontorbygg tilrettelegges for sosial aktivitet. 
Kontorbygg og kjøpesenteret får en mer arkitektonisk utforming 
og utearealet får et løft. Det samme gjelder Aslagården på andre 
siden. Her bygges det boliger på området, og handel og service i 
1.etasje.
1.
2.3.4.
5.
6. utviklinGsomrÅde 
166 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
BYLIV
Litt mindre trafikk, bedre forhold for myke trafikanter og en 
blanding av funksjoner og åpne fasader vil føre til at flere 
mennesker vil bruke strekningen. Det vil åpne opp for at det vil 
etableres attraktive tilbud i tilknytning til vegen.
TILKNYTNING TIL BYEN
Området knyttes bedre sammen med sentrum og tilfører 
byen et tydeligere preg i form av ulike tilbud, møtesteder og 
prioritering av myke trafikanter.
Service
Bolig 
Kontor
Handel
Bolig/ Publikumsrettet 
virksomhet i 1.etasje
Bolig/ kontor/ forretning
Institusjon
Kultur 
Bolig/ kontor
ny bebyggelsedagens bebyggelse nye funksjonerdagens funksjoner 
Fra ”ingenmannsland” til byområde med boliger og aktive fasader
MÅL
Gi området et mer helhetlig preg og bymessig utforming. 
Skape inviterende byrom å bevege seg i for myke trafikanter. 
Integrere bebyggelsen i en bystruktur, og fortette område slik 
at det i større grad blir en del av sentrum. Det skal gi en følelse 
av at du er i sentrum. Området skal etableres som ”nybyen”.
FUNKSJON
Byliv og sosial aktivietet skal prioriteres. En forutsetning er at 
det åpnes for at noe av trafikken som idag går på strekningen 
fordeles på andre gater, og at myke trafikanter og buss i større 
grad er dominerende i trafikkbilde.
Blandede funksjoner
• Bolig på Statoil-området og området bak Scandic, 
• Publikumsrettet virksomhet, som servering og handel 
aktive fasader
• Aktive fasader i første etasje
Myke trafikanter og kollektivtilBud
• Det skal være god tilgjengelighet til sentrum for alle 
trafikantgrupper, men gående, syklende og buss prioriteres. 
• Kollektivtilbudet forbedres
• Brede fortau på begge sider av vegen, samt egne sykkelfelt
• Det legges tilrette for bedre kollektivtilbud
oppHoldsroM
• Etablere oppholdsrom og møteplass nederst i Disenvegen. Vil 
knytte områdene på hver side av gata mer sammen
tilBud og aktiviteter
• Aktiviteter for barn og unge. tilbud som kafeer, butikker, 
uteservering, utstillinger 
tryggHet og tilgjengeligHet
• Det skal være god tilgjengelighet til sentrum.  Trerekker vil 
øke gatefølelsen og gi et mer bymessig preg, og dempe den 
dominerende biltrafikken
• Fartsgrense 30 km/t
Denne sekvensen har to snitt, med bakgrunn i at det er en lang strekning, og kommunens ønske om å utvikle området til 
”nybyen”, Sekvensen har også et større potensiale for en utforming for ulik bruk, variasjon i tilbud og aktiviter, og flere typer 
funksjoner ettersom den i større grad vil kunne bli en del av sentrum.
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
20,5m 
1,5m 1,5m 3,25m 3,25m 2m 2m 3,5m 3,5m 
20,5m 
4,5m 3,5m 5m 2,5m 1m 4m 
sekvensen før og etter (snitt a)
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Kontor
Dagens situasjon viser strekningen Ringgata- Disenvegen. 
Strekningen har mange harde flater og et utflytende preg. 
Parkeringsplasser og Statoil tar store arealer. Det er et lyskryss 
midt på strekningen som er noe merkelig plassert. Gang- og 
sykkelvegen er lite innbydende. Vegen er bred og tar store arealer. 
Strekningen har en fartsgrense på 40 km/t og en ÅDT på opp mot 
12 000. 
Ny situasjon viser at biler har fått mindre areal, og menneskene 
har fått brede fortau og gode byrom for sosial aktivitet. Område ved 
Disenvegen snevres inn for å gi mer gatefølelse. Område fortettes 
med boliger med gallerier, kulturinstitusjoner, nisjebutikker og 
liknende i 1.etasje. Åpne fasader knytter gata til bebyggelsen. 
dagens situasjon
ny situasjon 
1.
2.3.4.
5.
6. utviklinGsomrÅde
168 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
BYLIV
Litt mindre trafikk, bedre forhold for myke trafikanter og en 
blanding av funksjoner og åpne fasader vil føre til at flere 
mennesker vil bruke strekningen. Det vil åpne opp for at det vil 
etableres attraktive tilbud i tilknytning til vegen.
TILKNYTNING TIL BYEN
Området knyttes bedre sammen med sentrum og tilfører 
byen et tydeligere preg i form av ulike tilbud, møtesteder og 
prioritering av myke trafikanter.
. 
Service
Bolig 
Kontor
Bolig/ Publikumsrettet 
virksomhet i 1.etasje
Bolig/ kontor/ forretning
Institusjon
Kultur 
Bolig/ kontor
nye funksjoner dagens funksjoner ny bebyggelse  dagens bebyggelse 
Fra ”ingenmannsland” til byområde med boliger, handel og oppholdsrom
MÅL
Gi området et mer helhetlig preg og bymessig utforming. Skape 
inviterende byrom å bevege seg i for myke trafikanter. Integrere 
bebyggelsen i en bystruktur, og fortette område slik at det i 
større grad blir en del av sentrum. Det skal gi en følelse av at 
du er i sentrum. Området skal etableres som ”nybyen”.
FUNKSJON
Byliv og sosial aktivietet skal prioriteres. En forutsetning er at 
det åpnes for at noe av trafikken som idag går på strekningen 
fordeles på andre gater, og at myke trafikanter og buss i større 
grad er dominerende i trafikkbilde.
Blandede funksjoner
• Boliger på Statoil-området og området foran Scandic
• Publikumsrettet virksomhet, som servering og handel
aktive fasader
• Aktive fasader i første etasje
Myke trafikanter og kollektivtilBud
• Brede fortau på begge sider av vegen, samt egne sykkelfelt
oppHoldsroM
• Byrom utenfor CC stadion med sosiale og rekreative 
aktiviteter
• Oppholdsrom utenfor HrE-bygget tilrettelagt for sosiale og 
fysiske aktiviteter
tilBud og aktiviteter
• Aktiviteter for barn og unge, f.eks ulike lekeapparater, minigolf 
og volleyball
• Tilbud som kafeer og uteservering og kulturelle aktiviteter
tryggHet og tilgjengeligHet
• Det skal være god tilgjengelighet til sentrum for alle 
trafikantgrupper
• Trerekker vil øke gatefølelsen og gi et mer bymessig preg, og 
dempe den dominerende biltrafikken
• Fartsgrensen 30 km/t
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
3,5m3,5m 3,25m 3,25m2m1,5m 2m 1,5m
20,5m 
2,5m1m 4,5m 4,5m 1m 5m 
20,5m 
2m 
sekvensen før og etter (snitt b)
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Kontor
dagens situasjon
ny situasjon 
Ny situasjon viser et mer bymessig preg. Trerekker etableres og 
myke trafikanter prioriteres i stor grad. Aktive fasader i 1.etasje 
tiøknyttet gata. Det fortettes med boliger og kontorer. På andre siden 
av CC stadion etableres et oppholdsrom tilrettelagt for fysisk og 
sosial aktivitet. Her kan shared space vurderes, for å knytte sammen 
kjøpesenteret og oppholdsrom. 
Dagens situasjon viser strekningen Disenvegen- St Olavsgate. 
Gateprofilen er preget av biler, og åpne arealer. Parkering tar store 
arealer. Nytt kjøpesenter, CC stadion bygges på gamle Hamar 
stadion. Kontorer og servicebygg er dominerende i gatebilde. 
Strekningen har en fartsgrense på 40 km/t og en ÅDT på opp mot 12 
000. 
1.
2.3.4.
5.
6. institusJoner
Fra et område med lite identitet til et område med boliger og aktive fasader
170 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
BYLIV
Mindre trafikk, bedre forhold for myke trafikanter og en 
blanding av funksjoner vil kunne øke aktiviteten i gata.
TILKNYTNING TIL BYEN
Området vil knytte sammen viktige forbindelser og bli en større 
del av byen. Ulike tilbud, møteplasser og prioritering av myke 
trafikanter vil styrke dette område som del av sentrum.
MÅL
Trafikken bør strupes for å gi rom for mer byliv. Strekningen 
skal skape en god forbindelse mellom CC stadion og sentrum. 
Omforme parkeringsareal til annet formål?
FUNKSJON
Byliv og sosial aktivitet prioriteres. Eksisterende institusjoner 
forsterkes i bybilde. Både forbindelsen mellom CC stadion og 
sentrum, og tverrforbindelsene skal styrkes. 
Service
Bolig 
Kontor
Handel
Bolig/ Publikumsrettet 
virksomhet i 1.etasje
Institusjon
ny bebyggelsedagens bebyggelse nye funksjonerdagens funksjoner 
BLANDEDE FUNKSJONER
• Parkeringarealet Fuglesethtomta bygges med 
leiligheter og kontorer med publikumsrettet 
virksomhet i første etasje. Bebyggelsen bygges som 
del av kvadraturstrukturen og P. Sandviksgate blir en 
sammenhengende forbindelse 
AKTIVE FASADER
• Første etasje bygges med aktive fasader og 
blandede funksjoner 
MYKE TRAFIKANTER OG KOLLKTIVTILBUD
• Det etableres brede fortau med oppmerket sykkelfelt 
med farge. Gående prioriteres i høy grad
• Busser har fortsatt rute via St Olavsgate og har ikke 
prioritet i gata
OPPHOLDSROM
• Åpning av P. Sandviksgate vil også knytte 
institusjonene bedre sammen, og bedre forbindelsen 
til Fougner Lundsplass
• Det skal legges til rette for økt byliv, og god 
forbindelse mellom CC station og sentrum
• Rådhusplassen åpnes mer som en del av gata med 
sitteplasser og opphold
TILBUD OG AKTIVITETER
• Med bygging av nye boliger, arbeidsplasser og 
målpunkt, vil det være grunnlag for å åpne butikker 
og serveringssteder som kan trekke virksomheten sin 
ut i gata
TRYGGHET OG TILGJENGELIGHET
• Vegen får trerekker på hver side av vegen for å øke 
gatefølelsen
• Fartsgrense 30 km/t
VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
4,5m 4,5m 4m 6m 
21m 
5m 5m 3m 3m 
19m 
1,5m 1,5m 
2m 
sekvensen før og etter
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dagens situasjon
ny situasjon 
Ny situasjon gir brede fortau og åpne fasader. Parkeringarealet 
erstattes med boliger med blandede funksjoner i 1.etasje. Gående 
er førsteprioritet langs strekningen. Det settes opp sykkelparkering 
ved starten av strekningen, og busser har fortsatt rute i St 
Olavsgate. Håkonsgate som går parallelt her, gis også et løft for å 
knytte CC stadion og sentrum bedre. 
Dagens situasjon går fra St Olavsgate til Østregate. Strekningen er 
preget av biler og parkeringsarealer også her. Vegen har trerekker 
på begges sider av vegen. Rådhuset har en åpen plass utenfor mot 
vegen, og parkeringsplassen Fuglesethtomta skulle av vegetasjon. 
Strekningen har en fartsgrense på 30 km/t og en ÅDT på 9800. 
1.
2.3.4.
5.
6. sentrum 
Fra sentrumsområde til et sentrumgate med byliv 
172 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
BYLIV
Forbedring av estetisk utforming og en blanding av 
funksjoner og åpne fasader vil føre til økt byliv. Ved å 
legge til rette for dette vil gata bli en naturlig del av Østre 
torg slik det var før (historisk kontekst). Et bredt tilbud av 
blandt annet uteservering, gatesalg, events, konserter 
og utstillinger, gatesalg, events, konserter vil kunne 
bidra til å  at det blir et viktigere møtepunkt det er idag. 
 
TILKNYTNING TIL BYEN
Vegen går her forbi kvartalsstrukturen og ned 
til Strandgata. Trafikken vil kunne fungere som 
sikkerhetsbuffer mot kriminalitet og tomme gater.
Service
Bolig 
Handel
Bolig/ Publikumsrettet 
virksomhet i 1.etasje
Bolig/ kontor/ forretning
Institusjon
Servering 
Uteliv 
Kontor
ny bebyggelsedagens bebyggelse nye funksjonerdagens funksjoner 
MÅL
En sentrumsgate med aktivitetet og byliv, som knytter seg til 
sentrum.
FUNKSJON
Byliv og sosial aktivitet i gata skal prioriteres 
Transportfunksjonen skal være minimal og ha en lav fart.
BLANDEDE FUNKSJONER
• Første etasje tilrettelegges for blandede funksjoner
• Kafeer, servering, utstillinger, kultur, boliger og 
kontorer
• AKTIVE FASADER
• Bebyggelse gis et bedre arkitektonisk uttrykk med et 
åpent og inviterende preg
• MYKE TRAFIKANTER OG KOLLEKTIVTILBUD
• Gående er prioritert i høy grad
• Gata utformes med brede fortau, og gode sitteplasser.
• OPPHOLDSROM
• Østre torg tilrettelegges for sosial og fysiske aktivitet i 
større grad, barn og unge må vektlegges
• Peppes-bygget fjernes for å knytte torget til gata 
• TILBUD OG AKTIVITETER
• Ved at hastigheten og trafikkmengden går ned i de 
sentrumsnære strekkene, vil forholdene kunne ligge til 
rette for opphold og sosiale aktiviteter langs fortauene
• TRYGGHET OG TILGJENGELIGHET
• Vegen får trerekker på hver side av vegen for å øke 
gatefølelsen
• Fartsgrense 30 km/t
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4m 4m 5m 5m 
18m 
1,5m 1,5m 4,5m 
sekvensen før og etter
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Dagens situasjon går fra Østregate til Strandgata. Det er trerekker 
på begge sider av vegen. Høyre side av vegen består av servering 
og hotell, men lite attraktiv utforming. Østre torg skjules av bygg 
inntil vegen. Strekningen er lite bymessig til tross for at den går i 
sentrum. Strekningen har en fartsgrense på 30 km/t og en ÅDT på 
7100. 
Ny situasjon får redusert bredde for biltrafikk, og bredere fortau for 
gående, og publikumsrettet virksomhet som kafeer og handel er 
prioritert ut mot gata. Det legges opp til åpne fasader og blandede 
funskjoner. Bebyggelse på begge sider gis en mer arkitektonisk 
utforming. Østre torg åpnes opp som en del av gaterommet, og 
det tilrettelegges for sosial og fysisk aktivitet. Shared space kan 
vurderes. 
Kontor
dagens situasjon
ny situasjon 
9.6 fra BilVeg til Bygate
vangsvegen før 
174 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
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Uorganisert aktivitet
Kulturell aktivitet
Næring/ Kafe
Lek
Sport og idrett
9.5 HVa MeD kOllektiVtrafikken?
176 tilnærminger til utforming - egne anbefalinger
Hva skal gjøres med kollektivtrafikken i Hamar når Vangsvegen skal bli bygate? I snittene utformet på de foregående sidene er det 
ikke laget egne kollektivfelt. Dette er mulig å etablere, men på grunn av vegens varierte gatebredde må omkringliggende arealer 
berøres (eksprorieres). Er det nødvendig å lage et gatesnitt som er så bredt? Kollektivtrafikken langs Vangsvegen har ikke så stor 
frekvens at det er behov for dette, men skal man se fremtidsperspektiv er det kanskje nødvendig likevel. Kollektivbruken er ikke 
allverden i Hamar, til tross for at vegen er en viktig transportåre for kollektivtransport, noe som også tilsier at egne kollektivfelt ikke 
er nødvendig. Skal kollektivbruken økes må kollektivtilbudet bli bedre. Flere avganger, regelmessig timetabletter og flere ruter er 
flere av tiltakene vi har sett tidligere i oppgaven i byer som har hatt suksess med kollektivutbygging. Informasjon, enkelt billettkjøp, 
god korrespondanse og parkering ved knutepunktene er også nevnt. For å bidra til å øke bruken, bør også holdningene til bilbruk 
endres. Dette går på et vis begge veier, det må også bli et bedre tilbud om holdningsendringer skal skje. Endringer skjer ikke 
over natta. Likevel, det er mulig i andre byer, da bør det være mulig også i Hamar. Vangsvegen er og bør være en viktig gate for 
kollektivtransport for å nå både lokale, regionale og nasjonale mål. Om kollektivfelt skal vurderes må det legges opp til et bedre 
tilbud, for at kollektivfeltene skal benyttes i tilstrekkelig grad. Økt frekvens er et viktig tiltak. En løsning med ruter via St. Olavsgate 
bør uansett opprettholdes. Det vil da gå kollektivtransport helt inn til sentrum, samtidig som unødvendig transport føres gjennom 
sentrumskjernen. 
Et eksempel på kollektivfeltløsning Vangsvegen (Kun illustrasjon). Snittet er fra sekvens 2, 3, og 4A og 4B. 
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informasjon 
aktiv rekreasjon
sosial interaksjon
passiv rekreasjon 
aktivitet 
Eksempler på gaterom og kollektivfelt (Better Marked street 2012)
oxford street london (better street delivered 2013)
aVslutning
12. fra BilVeg til Bygate
Oppgavens avslutning kommer med en konklusjon på oppgaven og en 
refleksjon av arbeidet. 
fra bilveg til bygate- avslutning
kan dette bidra til å gjøre den til 
mer enn bare en transportåre?
Ja, absolutt! Den vil flytte 
min innarbeide grense om 
hvor sentrum ”starter” og 
det vil skape mer liv utover 
”sentrumsgrensene” 
når er mener/føler du at du er 
i sentrum?
Det er vanskelig, kanskje 
ved CC, men som ny i byen 
tenkte jeg ofte ikke at jeg 
var i sentrum før på torget 
(Jente 28).
tror du at en bedre utforming 
av vangsvegen vil påvirke 
sentrumsutviklingen i positiv 
grad?  vil det ha noen 
innvirkning på byutviklingen?
Vil uten tvil ha 
positiv innvirkning av 
sentrumsutviklingen siden 
enn da lettere kommer seg 
til sentrum med både bil og 
sykkel/gående 
(Gutt 30). 
Ja, om utvendige bygninger 
rustes opp så kan det lages 
kafe langs veien og det kan 
bli en møteplass
 (Jente 29).Da bør det være noe mer langs 
veien. Et sted man vil besøke. 
Hamar stadioen er et eksempel 
på dette, men den ligger jo på 
”slutten” av Vangsveien. Svært 
få ting før det som gjør at man 
ønsker å tusle langs den 
(Jente 30).
Fra egen spørreundersøkelse 12.03.2014. 
12.1 VangsVegen - en attraktiV innfartsåre?
en HovedveG uten byliv - pÅ bilens premisser 
Vangsvegen er idag svært preget av å være en landeveg. Den har mange svakheter og utfordringer, både for utforming og det å 
knytte vegen til sentrum. Den største utfordringen er kanskje den bilbaserte infrastukturen og holdningene til bilbruk i Hamar. 
Slik vegen fremstår er idag har den store ubrukte arealer, og store parkeringsflater. Gatesnittet er også svært variererende og lite 
definert. Samtidig som store deler av strekningen har et utflytende og uryddig preg. Vegen mangler oppholdsrom, funksjoner og 
tilbud.
Vangsvegen er en viktig forbindelse til sentrum, men som idag hovedsakelig brukes til biltrafkk inn til byen. Vegen er lite utnyttet 
i forhold til sitt potensiale. Vegen har en blanding av alle trafikantgrupper, men for gående og syklende er vegen lite tilrettelagt. 
Undersøkelser viser at myke trafikanter ikke opplever vegen som utrygg, men vegen stiller svakt i forhold til tilgjenglighet, 
variasjon, komfort og opplevelser. Det er mangel på møteplasser og menneskelig skala, og barn og unge er lite prioritert. 
Materialkvaliteten i vegen er heller ikke spesielt høy, og den arkitektonisk og estetisk utforming er av lav kvalitet. Flere bygg 
har harde flater og få vinduer som hindrer kommunikasjon mellom det som skjer inne og ute på gata. Dette bidrar til at det er 
uinteressant som gående og syklende å ferdespå strekningen. Det er ikke er noe å se på og lite å oppleve. Vegen har generelt 
manglende identitet, og er planlagt og utformet på bilens premisser. 
•	 bilen er første prioritet
•	 mangel på møteplasser
•	 store vegarealer og store parkeringsarealer
•	 manglende gang- og sykkelforbindelser
•	 lav tetthet
•	 barn og unge er lite prioritert
•	 Få funksjoner og tilbud
•	 manglende idenitet
•	 liten menneskelig skala
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en HovedGate med et variert byliv - For mennesker
Hva savner du i Vangsvegen? Fra egen spørreundersøkelse 12.03.2014. 
blandede funksjoner 
Å planlegge for blandede funksjoner innebærer å legge 
til rette for at boliger, kontorer, butikker, utdannings- og 
kulturinstitusjoner og serveringssteder ligger i tilknytning til 
og i nærheten av hverandre. Med en konsentrasjon av ulike 
funksjoner, vil man få mennesker som bruker gaterommet til 
alle døgnets tider.
aktive fasade 
Korte, varierte fasader med mange dører og detaljer bidrar til 
en spennende og attraktiv gate. Det gjør at gata blir
interessante for de som går, sykler eller oppholder seg 
i gaterommet. Publikumsrettede 1.etasjer, diversitet i 
bygningsmasse, små kvartaler, og god arkitektonisk utforming 
vil bidra positivt i gatebyrommet. 
myke trafikanter og kollektivtilbud
En gate hvor bilene kjører sakte og er på samme nivå som 
andre trafikanter skaper en positiv opplevelse. Gode forhold 
for gående og syklende vil bidra til at det er enklere å velge 
bort bilen. Et kollektivknutepunkt med mennesker som 
kommer og går, venter på bussen og møter hverandre bidrar 
positivt. Et kollektivknutepunkt genererer folk i byrommet til 
alle døgnets tider, og vil være et naturlig møtepunkt. Et godt 
kollektivtilbud vil gjøre avstandenen utenfor sentrum mindre, 
og dermed enkelt og raskt å komme seg inn til byen.
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oppholdsrom
Vangsvegen trenger gode oppholdsrom med klare opplegg og 
identitet. Hensyn til sol, ly, sitteplasser, sosial variasjon, godt utsyn 
og muligheten til å se på andre mennesker er viktig. Byrommene 
må spesielt barn og unge må prioriteres, men det må legges til 
rette for alle brukergrupper. Det må være rom for både sosial og 
fysisk utfoldelse.
tilbud og aktiviteter
Ulike tilbud og aktiviteter vil bidra til en konsentrasjon av 
mennesker i byrommet gjennom døgnet og gjennom uka, og gjøre 
Vangsvegen til et målpunkt i seg selv. Vi mennesker elsker å se 
på andre mennesker, og oppsøker steder hvor det er mennesker. 
Både kulturelle aktiviteter og hverdagsaktiviter er viktig. Et variert 
tilbud og et mangfold av aktviteter vil skap byliv. 
trygghet og tilgjengelighet
En konsentrasjon av ulike funksjonene, og mennesker som bruker 
gaterommet, morgen som kveld, vil det føre til en trygghetsfølelse. 
Tilgjengelighet til viktige funksjoner og tilbud er viktig, ved å legge 
til rette for tilgjengelighet for gående og syklende vil det øke 
aktiviteten i byrommene. Belysning og trafikksikkerhet er også 
viktig, for både trygghet og tilgjengelighet. 
butikker 
folkeliv 
bedre belysning hadde nok hjulpet
beplantning
lengre åpningstider
liv og røre
mer moderne
liksom litt «annerledes»
trær
flere butikker
redusere fartsgrense
 
bedre kollektivtilbud 
flotte fasader på bygningene
servering
bedre og bredere gang- og sykkelfelt
savner at det kryr av folk i gatene 
snørydding på fortau om vinteren, ofte vanskelig å gå
flere butikker og kafeer 
forkjørsrett for syklende
utvendig oppussing av byggene langs vegen
bedre opplyste fotgjengeroverganger
kafeer langs vegen, slik at det kan bli en møteplass
skikkelig sykkel og gåveg 
det bør være noe mer langs vegen
skulpturer
et sted man vil besøke 
bredere fortau
folk og liv 
Gjennom hele oppgaven har byliv og det sosiale aspektet ved gata gått igjen i en rekke former og blitt betraktet fra ulike 
innfallsvinkler. For å nå kommunens visjoner rundt temaet er enkelte forhold nødvendige å få inn i gata. Kriterier for byliv som er 
tilpasset Hamars behov, vil fungere som nyttige verktøy for å skille ut forholdene og komme nærmere målene for Vangsvegen . De 
fem premissene som har kommet frem i oppgaven anses som viktige kriterier for en gate for menneskene. Disse fem bør langt på 
veg oppfylles for at Vangsvegen skal kunne bidra til utviklingen av en levende del av sentrum. 
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12.2 kOnklusjOn
Mennesker er menneskers største glede (www.gehlforpeople.dk).
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eGen visJon For vanGsveGen:
Vangsvegen skal være en del av Hamar 
sentrum. Den skal tilføre Hamar en 
gate med et aktivt byliv og være til 
glede for menneskene i byen. Målet er å 
forene sosialt liv og transport og dermed 
gjøre gata til et sted for bevegelse, 
aktivitet og opphold. 
Gjennom arbeidet med oppgaven har jeg set at de fleste kommuneplaner og planprogram er fulle av de samme flotte intensjoner, 
visjoner og mål. Det er også en tendens at det fokuseres på detaljer før hovedgrepet er på plass. Etter å ha satt meg inn i 
Vangsvegens status quo, har det kommet klart frem at kommunen ønsker at Vangsvegen skal planlegges slik at det blir en 
helhetlig utbygging av vegen, og målet er å gjøre den til en bygate som knytter seg til sentrum. Både kommunen og private 
utbyggere har de siste årene vist økt interesse for en utvikling av Vangsvegen. De har mange mål og visjoner for utviklingen av 
vegen, men det er en vanskelig oppgave å omsette det ut i praksis, som i de aller fleste prosjekter planleggerne står ovenfor. Det 
vil derfor ofte være en vanskelig oppgave å få det gjennomført på en slik måte man ønsker, og kommunen står ovenfor mange 
utfordringer fremover. Det som er viktig, er at kommunen setter seg inn i hva de ønsker at Vangsvegen skal være i fremtiden, og 
hvilken rolle vegen skal ha for Hamar i fremtiden. 
Med vegens utgangspunkt er potensialet stort. De fem premissene for utforming som oppgaven har konkludert med, vil langt 
på veg bidra til å utvikle Vangsvegen til en attraktiv innfartsåre, og en utforming som vil gjøre vegen til en levende del av Hamar 
sentrum. 
Blandede funksjoner 
Aktive fasader 
Myke trafikanter og kollektivtilbud
Oppholdsrom
Tilbud og aktiviteter
Trygghet og tilgjengelighet
Og ikke minst. Det viktigste er å finne ut hva som trekker folk, holde på dem og sørge for at gaterommet er i bruk til en hver tid. 
Fordi, det aller viktigste for bylivet er menneskene. Enkelt og greit. 
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Arbeidet med masteroppgaven har vært en krevende, og en spennende prosess. Det er tatt en rekke valg og avveininger 
underveis. Jeg startet arbeidet med utgangspunkt i spørsmålet, hvor avgjørende er attraktiv innfartsårer for byenes utvikling? En 
svært vid problemstilling som ikke var mulig å kunne besvare i en masteroppgave. Problemstillingen ble derfor, hvordan gjøre 
Vangsvegen til en attraktiv innfartsåre som inviterer til allsidig bruk, og hvordan kan den utformes til å bli en levende del av Hamar 
sentrum? I oppgaven har jeg forsøkt å sette ord på hva som gjør gater til gode gater og hvilke kriterier Vangsvegen må inneha for 
å kalles en attraktiv innfartsåre. Formålet med denne oppgaven er å gi et innspill til hvordan man kan tilnærme seg utviklingen av 
Vangsvegen. 
Det har vært en lærerik prosess. Oppgavens tema berører en rekke av byens aspekter og gir et innblikk i by- og 
gateplanleggingens mange sider. Jeg sitter igjen med en forståelse av byen og gaten som mangedimensjonal og spennende, med 
kvaliteter og utfordringer. Det var nettopp dette som var utgangspunktet for min nysgjerrighet når jeg startet med masteroppgaven. 
Hvilke muligheter og utfordringer står Hamar ovenfor i utviklingen av Vangsvegen. 
Arbeidet har i stor grad bidratt til å øke min kunnskap om byutvikling og gateplanlegging, og ikke minst hvor viktig det sosiale 
aspektet ved by- og gateplanlegging er. Dette gjelder ikke bare Vangsvegen, det gjelder alle våre byer og gater generelt. Da jeg 
startet med masteroppgaven visste jeg at by- og gateplanlegging var et tema jeg interesserte meg for, men når prosessen nå er 
over, vet jeg at forkjærligheten er enda større enn jeg trodde. Det er tema som engasjerer de fleste og de som er berørt av det 
enkelte prosjekt, og som planlegger er aldri et prosjekt likt. Man kan ta med seg kunnskap fra tidligere prosjekt som skaper ny 
kunnskap i arbeidet med et nytt prosjekt. Man lærer så lenge man lever!
”Think of a city and what comes to mind? Its 
streets. If the streets look interesting, the city looks 
interesting”
(Jane Jacobs 1961)
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